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ABSTRACT 

Il presente lavoro nasce dalla consapevolezza, oramai ben definita dai più recenti sviluppi operativi chiaramente rappresentati dai dati statistici, che i porti del Mezzogiorno italiano ed il sub-sistema economico ad essi direttamente ed indirettamente interfacciato, hanno rappresentato forse la principale novità positiva non soltanto con riferimento al settore dei trasporti. Infatti, l’affermazione dell’ hub and spoke e  del transhipment quali modelli di assetto delle reti marittime mondiali, ha costituito all’inizio degli anni ’90 l’elemento propulsore di un processo di rilancio generale delle attività di trasporto marittimo. In una prima fase, il forte rilancio ha riguardato il traffico contenitori generato dal principale hub terminal del Mediterraneo, Gioia Tauro, che ha comportato la rapida e continua crescita dei collegamenti e delle dotazioni infrastrutturali dei porti regionali ad esso connessi. In una seconda fase, che attualmente stiamo vivendo, in considerazione dell’ulteriore forte incremento dei traffici marittimi unitizzati previsto nei prossimi anni dai principali istituti di ricerca internazionali per l’area del Mediterraneo, ci si pone di fronte a scelte strategiche che potrebbero dare stabilità al nuovo assetto dei traffici intercontinentali, in particolare con l’estremo oriente, fondato su una nuova centralità geo-produttiva del sistema portuale dell’Italia meridionale. 

Una nuova politica di sviluppo del Mezzogiorno dovrebbe necessariamente passare da un’analisi dettagliata del commercio internazionale e delle sue rinnovate opportunità globalizzate e dovrebbe portare alla valorizzazione della più grande risorsa che storicamente appartiene a questa parte del Paese: il mare e le coste. L’Italia meridionale ha sempre sofferto la condizione di "perifericità" rispetto all’Europa, condizione che si è riflessa negativamente sul tessuto delle imprese locali, nel senso di maggiori costi di trasporto legati alla distanza dai principali mercati e di limitata disponibilità di collegamenti plurimodali di trasporto nazionale ed internazionale, riducendone così anche  la capacità di attrarre nuovi investimenti. Nei prossimi anni, grazie alla recuperata centralità del Mediterraneo nello scacchiere dei traffici intercontinentali, i porti meridionali possono aspirare a diventare le porte d’ingresso (gateway) per i flussi commerciali tra Europa, aree rivierasche del Mediterraneo, medio ed estremo Oriente ed Americhe. Questa opportunità tuttavia è in larga parte ancora potenziale, per renderla effettiva occorrerà investire affinché l’intero sistema delle infrastrutture di collegamento e di interscambio per le merci del Mezzogiorno (non solo la componente marittima) raggiunga il livello delle regioni europee più avanzate. A tal proposito il presente lavoro affronta una delle possibili aree di investimento produttivo strettamente correlate ed interfacciate al sistema della portualità o, meglio, della “terminalizzazione intermodale” interessante il Mezzogiorno. In particolare, si affronta il tema della possibile “logisticizzazione” dei traffici, ovverosia la valorizzazione di risorse logistiche (sia per quanto riguarda le poche già presenti, ma soprattutto per quelle di possibile attivazione) nelle aree portuali e retroportuali dell’Italia meridionale, ancorata ad una precisa identificazione della loro destinazione produttiva basata sulla conoscenza dei bisogni industriali e commerciali da soddisfare. Man mano che i sistemi logistici e territoriali diventano più sofisticati e la loro gestione più complessa, ed aumenta la terziarizzazione dei servizi da parte delle imprese, i nodi del sistema dei trasporti non possono più limitarsi al ruolo di interscambio della merce, ma debbono offrire appunto servizi a valore aggiunto più complessi. Un contributo tematico viene dato alle metodologie di scelta localizzativa di strutture logistiche di interconnessione tra sistema produttivo (non solo locale) e sistema trasportistico nella sua composizione di infrastrutture e servizi. La logistica aggiunge valore al prodotto attraverso operazioni, ad esempio, di semi-manufacturing ed intelligenza terziaria, soprattutto grazie all’uso di nuove tecnologie (Information and Communication Technology) e di infrastrutture dedicate specialistiche. Questo fenomeno determina un importante impatto sulla gerarchizzazione nella gestione del trasporto marittimo, per cui non più solo il porto in quanto tale ad assumere centralità, quanto piuttosto la disponibilità e la operatività di retroporti attrezzati, inland terminal, piattaforme logistiche e distripark, ad esso più o meno direttamente collegati. Viene infine proposto un modello teorico di localizzazione ottimale in presenza di vincoli tra strutture del tipo distripark e del tipo piattaforma logistica tradizionale, collegate ed economicamente influenzate da un terminal container marittimo. Con tale modello, ricorrendo alla programmazione lineare, si è cercato di identificare e valutare i fattori localizzativi determinanti e la loro combinazione in un ideale spazio ottimale che dall’area portuale si insinua all’interno verso le aree di insediamento produttivo/distributivo lungo i principali assi di trasporto, all’interno di una configurazione territoriale riscontrabile per quasi tutti i maggiori porti del Mezzogiorno.

1. 
ANALISI DEI FLUSSI MERCI ITALIANI ED EUROPEI DI INTERSCAMBIO E TRANSITO INTERESSANTI IL MEDITERRANEO

Nel settore dello shipping la globalizzazione è in una certa misura sempre esistita, perché intrinseca e fisiologica alla natura stessa dell’attività di trasporto internazionale. In tale contesto, risulta chiaro a tutti che il sistema del transhipment, la successiva distribuzione attraverso servizi feeder e la conseguente realizzazione di terminali adatti a svolgere le operazioni di hub and spoke, sono stati determinanti al fine di restituire centralità al Mediterraneo rispetto ai grandi traffici transoceanici, scongiurandone la progressiva marginalizzazione ed aumentando la competitività rispetto al sistema nord-europeo.

Riguardo la situazione italiana in particolare, dove è stata fatta la scelta di avere tre infrastrutture puntuali a servizio dei sistemi marittimi hub and spoke, sembra però estremamente attuale ed urgente che tali strutture vadano oltre il semplice e puro trasbordo-smistamento di unità di carico intermodali, per assumere invece il ruolo di vere e proprie piattaforme di integrazione terra-mare a servizio di ampie catene logistiche, con tutte le implicazioni in termini di nuovi servizi aggiuntivi alle merci e ricadute sulla crescita e lo sviluppo locale, nazionale ed europeo. I porti, infatti, appaiono come dei nodi funzionali in grado di attivare dinamiche di sviluppo del territorio grazie alle loro capacità di:

- intercettare i flussi di scambio;

- interconnettere aree e corridoi geo-economici e politici;

- attrarre insediamenti produttivi;

- stimolare ed accrescere il coordinamento tra i soggetti locali, e tra questi e le loro interfaccia  

  nazionali ed internazionali.

In tal senso i porti dovrebbero implementare la loro capacità di gestire la complessità interna ed esterna, aumentando le loro quattro vocazioni fondamentali, ovvero quella trasportistica di base, quella più specificamente innovativo-logistica, quella di centro attrattore ed, infine, quella di organismo economico-istituzionale in grado di partecipare attivamente alla pianificazione dei processi di sviluppo territoriale. 

In definitiva, l’attenzione ai nodi di scambio marittimi dovrà essere esaltata dalla logistica e potenziata dalle tecnologie dell’informazione e della comunicazione (ICT), allo scopo di creare integrazione funzionale ed economica tra i territori ed organizzare i flussi su base plurimodale. I presupposti fondamentali per rispondere in maniera efficiente alle leggi del mercato e della globalizzazione dei mercati sono, infatti, quelli di disporre di efficienti sistemi di collegamento terrestre ed una maggiore capacità ricettiva per le strutture destinate alle lavorazioni, assemblaggi finali, confezionamenti personalizzati e cura degli imballaggi, che risultano fondamentali se si vogliono acquisire nuovi traffici d’oltremare. Se tutto ciò non avverrà, o al limite avverrà molto lentamente, le opportunità offerte dalla favorevole collocazione geografica, dall’allargamento a Est e dalle nuove reti transeuropee, potrebbero risultare compromesse ed il nostro sistema economico potrebbe non essere nelle condizioni di coglierle.

1.2 I flussi delle merci: un quadro descrittivo

Per comprendere l’effettivo sviluppo del mediterraneo negli ultimi anni è necessario fare riferimento a tutte le tipologie di flussi che hanno contribuito, e continuano tuttora, al risveglio di tale bacino. Si tratta, in particolare, di tre tipi di flussi: quelli in arrivo/partenza nel/dal Mediterraneo, quelli esclusivamente in transito e quelli completamente interni al bacino. La crescita parallela di tutte e tre le tipologie ha permesso al Mediterraneo di lasciarsi alle spalle un lungo periodo oscuro, recuperando la sua antica centralità nei commerci. Comunque, per comprendere i meccanismi che hanno originato tali incrementi nei flussi è necessario considerare una serie di cambiamenti nello scenario commerciale, logistico, socio-economico e politico a livello mondiale.

Uno dei principali fattori di cambiamento riguarda la progressiva trasformazione dello scenario delle rotte mondiali alla base dei traffici unitizzati, trainata dalla maggiore apertura commerciale di molti Paesi dell’Est asiatico e del Sud America. Ad esempio, l’America Latina ha cominciato a guardare in maniera crescente ai mercati europei in parziale sostituzione di quelli nordamericani, mentre la progressiva caduta di molti vincoli doganali nei Paesi asiatici ha aperto le porte alle produzioni europee e statunitensi, in modo particolare per quanto riguarda i prodotti deperibili.

In questo modo, i traffici Nord-Sud hanno ceduto il passo a quelli che collegano i diversi continenti da Est a Ovest e viceversa, sviluppando le rotte cosiddette east-westbound, in maggioranza con partenza, arrivo o transito nel Mediterraneo. 

Se distinguiamo i flussi a seconda delle principali rotte mondiali (Tabella 1), si può osservare che i volumi maggiori sono quelli relativi alla rotta transpacifica (Asia-Nord America). Il numero di TEU movimentati è quasi doppio rispetto alla rotta transatlantica (Europa-Nord America costa orientale), anche se però la somma delle due rotte che in prevalenza transitano per il Mediterraneo, cioè la rotta Europa-Far East e quella Europa-Middle-East, raggiunge un livello quasi pari a quello della rotta transpacifica.

Tabella 1 – Traffico di contenitori sulle principali rotte mondiali

(milioni di TEU – anno 2000)

	 
	 
	 
	Eastbound
	 
	Westbound
	 
	Totale

	Transpacifica
	 
	6.338
	 
	3.392
	 
	9.730

	Transatlantica
	 
	1.650
	 
	2.620
	 
	4.270

	Europa-Far East
	 
	2.950
	 
	4.925
	 
	7.875

	Europa-Middle East
	 
	975
	 
	175
	 
	1.150

	Nord America-Middle East
	245
	 
	100
	 
	345

	Far East-Middle East
	250
	 
	1.455
	 
	1.705

	Totale Est-Ovest
	 
	 
	 
	 
	 
	25.075

	Totale Nord-Sud
	 
	 
	 
	 
	 
	15.423

	Totale interregionale
	 
	 
	 
	 
	 
	21.585

	Totale intraeuropeo
	 
	 
	 
	 
	 
	5.235


        
Fonte: Drewry Shipping Consultants, 2000

I transiti nel Mediterraneo e il numero di collegamenti, diretti o indiretti, con le lontane destinazioni del continente americano e del Sud-Est asiatico si sono così moltiplicati in breve tempo, mentre, contemporaneamente, sono nati e cresciuti nuovi porti di transhipment, che in pochi anni hanno fatto registrare "l’esplosione" delle movimentazioni. Inoltre, un  ruolo fondamentale per l’incremento dei traffici interni al bacino hanno giocato i cambiamenti culturali, sociali ed economici che hanno interessato i Paesi della costa Sud ed Est del bacino stesso e, parallelamente, gli Stati dell’Est Europa. Il bacino mediterraneo è infatti caratterizzato, da un lato, dalla crescita che stanno evidenziando i Paesi dell’ex-blocco comunista come mercati di consumo in continuo e progressivo sviluppo e, dall’altro, dall’area del Maghreb che si sta rivelando come un bacino produttivo in espansione.
1.3 Analisi e previsioni relative all’evoluzione dei traffici mediterranei 

Il Mediterraneo rappresenta per l’Italia ed in particolare per il Mezzogiorno, un mercato importante di approvvigionamento e di sbocco; allo stesso tempo, il Mezzogiorno costituisce la piattaforma di transito delle merci provenienti dagli altri continenti che passano per il Mediterraneo in virtù della sua collocazione geografica e della tradizione storica di numerose direttrici di traffico. L’import-export di manufatti tra Mediterraneo ed Europa, ed in particolare tra Mediterraneo e Italia, dovrebbe crescere in misura superiore rispetto alla crescita dell’interscambio tra il Mediterraneo e il resto del mondo; inoltre, dovrebbe accelerare il ritmo di crescita nel periodo dal 2001 al 2010 rispetto al decennio 1991-2000 (Tabella 2).

Tabella 2 - Interscambio di manufatti nel bacino del Mediterraneo

(numeri indice con valore del 1998=100 e tassi di crescita % medi annui)

	MEDITERRANEO
	1998
	2000
	2005
	2010
	1991-2000
	2001-2010

	Esportazioni verso il resto del mondo
	100
	118
	185
	298
	9,6
	9,7

	Importazioni dal resto del mondo
	100
	115
	170
	293
	5,5
	9,8

	Esportazioni verso l’Europa 
	100
	121
	204
	320
	9,2
	10,2

	Importazioni dall’Europa
	100
	112
	159
	265
	4,1
	9,1

	Esportazioni verso l’Italia
	100
	128
	214
	336
	7,9
	10,2

	Importazioni dall’Italia
	100
	118
	167
	280
	4,3
	9,1

	Prodotto interno lordo
	100
	109
	137
	183
	3,4
	5,3

	Prodotto pro capite
	100
	104
	117
	140
	1,1
	2,9


    
Fonte: Ministero dei Trasporti

In questo contesto, il notevole incremento percentuale delle importazioni europee ed italiane dal Mediterraneo non costituisce in valore assoluto una grandezza rilevante, data la ridotta dimensione della quota di mercato del Mediterraneo nel commercio europeo ed italiano dei manufatti. Invece, l’aumento percentuale delle esportazioni europee ed italiane di manufatti verso il Mediterraneo è di notevole importanza, dato che l’Unione Europea (insieme agli Stati Uniti) è il maggiore partner commerciale dei Paesi mediterranei. L’Italia mantiene un ruolo trainante nei confronti delle economie di tali Paesi e ad essa è attribuibile una quota pari al 10% dell’import-export totale del Mediterraneo, mentre, l’Unione Europea ne detiene il 53%. L’Italia, quindi, detiene il 18% dell’interscambio con il Mediterraneo facente capo all’Unione Europea e, in particolare, si registra una forte crescita sia delle esportazioni che delle importazioni dell’Italia, pur sussistendo per le importazioni un ritmo di crescita più veloce di quello delle esportazioni. Comunque, da qui al 2010 è prevista una notevole evoluzione dell’integrazione dovuta in parte dalla crescita del reddito e dall’aumento della domanda interna e dei consumi ed, in parte, dai legami creati dai programmi di cooperazione nel bacino mediterraneo.

Gli scenari futuri dell’interscambio dell’Italia prendono spunto, comunque, dalle tendenze in atto. Ad esempio nei Paesi dell’Europa Centrale ed Orientale (PECO) si registra una crescita sostenuta delle importazioni a causa dell’aumento della domanda interna e dei consumi, dell’apprezzamento reale delle valute e dell’intensificarsi dei rapporti con l’Unione Europea a seguito degli accordi di pre-adesione. D’altra parte, la riduzione dei flussi di export nei primi anni ’90, a causa dei deficit delle bilance commerciali, non ha compromesso l’interscambio con l’Italia, che ha ripreso ad aumentare e si prevede continuerà a seguire tale trend di crescita.

Le previsioni di crescita dei flussi di traffico tra Mediterraneo ed Europa non rappresentano, però, le uniche né le principali fonti di aumento degli scambi all’interno del bacino mediterraneo. Oltre all’import-export vero e proprio, infatti, la parte di interscambio europeo che proviene dalle macro regioni di Estremo Oriente, Sud e Americhe raggiunge i mercati europei attraverso il Mar Mediterraneo ed interessa per gran parte gli scali italiani. Si prevede che nel 2010 l’interscambio europeo raddoppierà rispetto a quello del 1998.

La crescita degli scambi commerciali dell’Unione Europea e dell’Italia con i Paesi mediterranei e con quelli asiatici (non solo di importazioni ed esportazioni vere e proprie, ma anche delle merci in transito) e la crescita demografica del Mediterraneo, sono fattori che creano pressioni sulla rete dei trasporti e stimoli al suo miglioramento, in particolare nel settore marittimo.

Da un’analisi dei flussi italiani di import-export di manufatti suddivisi per modalità di trasporto
, risulta, infatti, che per le esportazioni la modalità di trasporto marittimo tende ad aumentare notevolmente rispetto a quelle stradale e ferroviaria. Tale quadro è rafforzato dalla previsione dell’intensificarsi degli scambi con il Mediterraneo, e dell’aumento dei transiti non provenienti dall’Italia e diretti in Estremo Oriente. Invece, per le importazioni si registra un netto aumento dell’uso della modalità di trasporto stradale (Tabella 2), pur non riuscendo a raggiungere quella marittima, in accordo con le previsioni di crescita delle importazioni provenienti dall’Est e che viaggeranno molto probabilmente su gomma piuttosto che per mare.

In definitiva, i flussi di scambio viaggeranno sempre più su strada e mare (Tabella 3) e il treno avrà un ruolo marginale in assenza di adeguati interventi che possano farlo divenire una valida alternativa per volumi maggiori di traffico.

Tabella 3 – Modal split dei flussi di importazioni in Italia 

(milioni di tonnellate)

	ITALIA
	1995
	2000
	2005
	2010
	variaz.%

	Mare
	17.1
	24.8
	34.6
	46.6
	172%

	Strada
	11.2
	17.0
	23.9
	32.3
	188%

	Ferro
	7.5
	8. 6
	10.7
	13.7
	83%

	Totale
	35.7
	50.5
	69.4
	92.7
	159%


Fonte: Modello dell’economia mondiale Ismeri Europa
Tabella 4 – Modal split dei flussi italiani di import-export

(milioni di tonnellate)

	ITALIA
	1995
	2000
	2005
	2010
	variaz.%

	Mare
	31.0
	47.7
	65.7
	87.5
	182%

	Strada
	30.2
	44.8
	62.1
	82.6
	172%

	Ferro
	14.3
	18.2
	23.8
	31.1
	117%

	Totale
	75.5
	110.7
	151.6
	201.2
	166%


Fonte: Modello dell’economia mondiale Ismeri Europa

Tale elaborazione dei dati sul modal split dei flussi di importazioni ed esportazioni di manufatti in Italia è utile per quantificare le conseguenze, sul nostro sistema dei trasporti, dello sviluppo delle aree geografiche principali partner commerciali dell’Italia. A tale scopo è opportuno considerare, oltre ai dati concernenti l’interscambio italiano effettivo, quelli sui transiti di merci che passano attraverso le frontiere italiane pur non essendo destinate al nostro mercato. Considerando la crescita dell’interscambio e dei transiti, è stata elaborata una misura dei traffici che interesseranno le frontiere italiane, distinti per direzione (in entrata o in uscita) e per modalità di trasporto (Tabella 5). Essendo i traffici costituiti dalla somma di interscambio e transiti, i traffici in uscita sono pari alla somma delle esportazioni vere e proprie e delle merci che attraversano in uscita le frontiere italiane ma non sono prodotte in Italia. Allo stesso modo, i traffici in entrata sono pari alla somma delle importazioni e delle merci che entrano in Italia ma sono destinate ad altri Paesi.

Tabella 5 - Interscambio, transiti e traffici italiani di manufatti 

divisi per modalità di trasporto 

(milioni di tonnellate)

	ITALIA
	Modalità  di trasporto
	1995
	2000
	2005
	2010
	var.% 

1995/2010

	Esportazioni
	Mare
	13.9
	22.8
	31.1
	40.9
	194%

	 
	Strada
	19.1
	27.7
	38.1
	50.2
	163%

	 
	Ferro
	6.8
	9.6
	13.1
	17.3
	154%

	 
	Totali
	39.8
	60.2
	82.3
	108.5
	173%

	Transiti in uscita
	Mare
	3.5
	5.3
	7.7
	13.5
	277%

	 
	Strada
	4.8
	6.5
	9.5
	16.4
	238%

	 
	Ferro
	1.8
	2.2
	3.3
	5.6
	226%

	 
	Totali
	10.2
	14.0
	20.5
	35.5
	250%

	Traffici in uscita
	Mare
	17.5
	28.2
	38.8
	54.4
	211%

	 
	Strada
	23.9
	34.2
	47.5
	66.7
	178%

	 
	Ferro
	8.6
	11.8
	16.5
	22.9
	168%

	 
	Totali
	50.0
	74.2
	102.8
	144.0
	188%

	Importazioni
	Mare
	17.1
	24.8
	34.6
	46.6
	173%

	 
	Strada
	11.2
	17.0
	23.9
	32.3
	188%

	 
	Ferro
	7.5
	8.6
	10.7
	13.7
	83%

	 
	Totali
	35.7
	50.5
	69.4
	92.7
	159%

	Transiti in entrata
	Mare
	4.4
	10.4
	14.8
	20.1
	355%

	 
	Strada
	2.9
	7.2
	10.3
	13.9
	379%

	 
	Ferro
	1.9
	3.6
	4.6
	5.9
	205%

	 
	Totali
	9.3
	21.2
	29.7
	39.9
	332%

	Traffici in entrata
	Mare
	21.5
	35.2
	49.4
	66.7
	210%

	 
	Strada
	14.1
	24.3
	34.3
	46.3
	227%

	 
	Ferro
	9.4
	12.2
	15.04
	19.6
	108%

	 
	Totali
	45.0
	71.7
	99.1
	132.6
	195%


Fonte: Modello dell’economia mondiale Ismeri Europa
Nel periodo 1995-2010, per quanto riguarda i flussi commerciali in uscita, i transiti aumentano (+250%) più di quanto aumentino le esportazioni (+173%), dunque i traffici in uscita mostrano una variazione percentuale intermedia rispetto a quelle delle altre due grandezze (+188%).

L’aumento dei volumi di traffico in uscita si distribuisce in maniera disuguale tra le tre modalità principali di trasporto considerate, evidenziando una forte crescita degli imbarchi, della quale gran parte è attribuibile ai transiti via mare. Anche le quantità di merci che utilizzano le altre due modalità (stradale e ferroviaria) crescono, ma in misura più contenuta.

Tale sviluppo suggerisce che l’Italia sarebbe in grado, nel corso del prossimo decennio, di catturare una quota sempre più grande delle esportazioni provenienti dagli altri Paesi dell’Unione Europea e dirette verso le macro regioni Estremo Oriente, Sud e Americhe.

Osservando contemporaneamente la variazione percentuale dei transiti in uscita divisi per modalità e l’evoluzione delle esportazioni europee in forma di numero indice calcolato sui valori e non sulle quantità (Tabella 6), emerge che l’aumento in valore del 78% tra il 1998 e il 2010 delle esportazioni dirette verso Estremo Oriente, Sud e Americhe interessa merci a più basso valore aggiunto rispetto a quelle dirette verso l’Est, che in valore aumentano del 138%. Infatti, i transiti in uscita via mare aumentano in peso del 277% e quelli via strada del 238%.

Una notevole quota dell’aumento delle merci che si prevede transiteranno attraverso l’Italia (per essere successivamente imbarcate verso altre destinazioni) è diretta nel Mediterraneo, con un aumento del 167% rispetto al 1998.

Tabella 6 - Esportazioni europee di manufatti verso le macro regioni

(numero indice 1998=100 – in valore Mld di USD)

	ESPORTAZIONI EUROPEE VERSO:
	1970
	1980
	1990
	1998
	2000
	2005
	2010

	Paesi dell’Est
	20
	42
	35
	100
	109
	162
	238

	Estremo Oriente
	11
	22
	56
	100
	102
	125
	108

	Africa e Medio Oriente
	34
	113
	90
	100
	113
	161
	288

	Continente Americano
	26
	35
	58
	100
	113
	147
	188

	Mediterraneo
	-
	-
	79
	100
	112
	160
	267

	Estremo Oriente + Africa e Medio Oriente + Continente Americano
	22
	43
	62
	100
	110
	142
	178


   
Fonte: Ministero dei Trasporti

Per quanto riguarda i flussi commerciali in entrata, il notevole aumento dei flussi di traffico (+195%) è in buona parte dovuto alla crescita dei transiti (+332%), poiché le importazioni presentano una variazione inferiore (+159% tra il 1995 e il 2010).

In questo caso, diversamente rispetto ai traffici in uscita, la modalità di trasporto che mostra la crescita più accentuata è quella stradale. Tale dato deriva sia dal calcolo della variazione percentuale dei transiti in entrata via strada (+379%) in peso (milioni di tonnellate), sia dall’ipotesi di transito attraverso le frontiere italiane delle merci provenienti dall’Est e dirette in Europa (+192%), in valore (Tabella 7).

L’incremento dei flussi di merce provenienti dall’estero via mare e dirette in Europa (+117%), sebbene sia meno consistente di quello delle merci che viaggiano su strada (+192%), merita comunque attenzione. Esso, infatti, riguarda in gran parte merci provenienti dal Mediterraneo (+223%), un dato che conferma la crescita dell’integrazione dei Paesi meridionali del bacino con l’Unione Europea.

I traffici totali di manufatti (in entrata e in uscita) riguardanti l’Italia sembra sfrutteranno nel prossimo decennio sempre più le modalità marittima e stradale. In particolare, il tasso medio  

Tabella 7 - Importazioni europee di manufatti dalle macro regioni

(numero indice 1998=100 – in valore Mld di USD)

	IMPORTAZIONI EUROPEE DA:
	1970
	1980
	1990
	1998
	2000
	2005
	2010

	Paesi dell’Est
	22
	30
	54F
	100
	120
	193
	292

	Estremo Oriente
	7
	23
	54
	100
	115
	168
	233

	Africa e M.O.
	17
	31
	54
	100
	120
	191
	287

	Cont. Americano
	32
	50
	75
	100
	109
	143
	179

	Mediterraneo
	-
	-
	51
	100
	122
	205
	323

	Estremo Oriente + Africa e Medio Oriente + Continente Americano
	17
	33
	62
	100
	113
	160
	217


   
Fonte: Ministero dei Trasporti 

di crescita annuo dei traffici via mare del decennio 1991-2000 quasi raddoppia tra il 2001 e il 2010, passando da +3.7% a +6.7%.  I traffici che utilizzano la modalità di trasporto stradale, tra il 1990 e il 2000 sono cresciuti del 3.7% annuo, mentre tra il 2001 e il 2010 subiranno un incremento del 6.8% annuo. Infine, i traffici ferroviari sono stati quasi stabili nel primo periodo (+1.0% medio annuo) e cresceranno discretamente nel secondo (+5.9% annuo) pur restando a livelli più bassi degli altri due (Fig.1).
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Figura 1 – Modal split dei traffici italiani di manufatti (milioni di tonnellate)

    

Fonte: Ministero dei Trasporti 

Il trend di crescita dei traffici che utilizzano la modalità marittima può essere spiegato con l’incremento degli scambi dell’Europa con l’Estremo Oriente, mentre quella dei traffici stradali con i problemi sorti nell’utilizzo della ferrovia per gli scambi con l’Europa Orientale. Infatti, a causa delle difficoltà incontrate negli Stati dell’Est nel processo di transizione verso l’economia di mercato, l’insufficienza delle società ferroviarie nazionali ha provocato la parziale sostituzione della modalità di trasporto ferroviaria con quella stradale.

Ma nonostante ciò, si ritiene che tali difficoltà siano temporanee e che la modalità ferroviaria, particolarmente importante soprattutto nel trasporto intermodale e combinato, riconquisterà gran parte delle quote perdute a favore della modalità stradale, la quale tra l’altro non potrebbe sostenere la tendenza di crescita attuale senza scontrarsi con enormi problemi di congestione della rete stradale e in particolare dei tratti di valico delle frontiere italiane.

Quanto ai flussi di traffico marittimi, anche il loro andamento tendenziale di grande crescita, potrebbe essere maggiormente sostenuto dalla ripresa delle attività portuali lungo le coste dei Paesi dell’ex Yugoslavia.

2. I PORTI COME STRUMENTO ED OPPORTUNITA’ PER RESTITUIRE CENTRALITA’ AL MEZZOGIORNO

Il Mezzogiorno, eccettuato alcune aree geografiche alquanto limitate, presenta una dotazione infrastrutturale nei sistemi di trasporto merci sensibilmente in ritardo, specie con riferimento alle connessioni infra ed intra le diverse reti modali. Grave e diffusa è la carenza di nodi integrati di rete e tra reti, infatti, pur in presenza di una costante crescita dei flussi di traffico nazionale ed internazionale, le reti terrestri ed i terminali marittimi ed aerei non sono assolutamente rispondenti ai livelli di servizio richiesti dai moderni sistemi di trasporto intermodale con pesanti ripercussioni sulle opportunità strategiche di sviluppo che, il settore in se stesso, e l'intero sistema economico meridionale, potrebbe sicuramente sfruttare nel prossimo futuro. Il trasporto intermodale e combinato dovrebbero costituire l'elemento essenziale di una efficace politica dei trasporti tesa a ridurre la perifericità del Mezzogiorno nell'aprire nuovi sbocchi internazionali ed a stimolare nuovi insediamenti produttivi.
Diviene prioritaria la rimozione di criticità: tecnologiche, spaziali, temporali e gestionali lungo le catene  trasportistiche e logistiche, per lo sviluppo di sistemi territoriali e di trasporto pienamente integrati, da ottenersi anche attraverso una migliore interazione tra gli operatori interessati ai diversi livelli, specie in considerazione dei rapidi cambiamenti in atto sui mercati mondiali e delle crescenti risorse impiegate nella gestione delle filiere logistiche da parte dei nostri principali competitors continentali e non. La possibilità di effettuare trasporti senza interrompere la catena logistica influisce sui flussi di traffico, modificandoli e, in alcuni casi, addirittura determinandoli ove prima non esistevano, come nel caso del porto hub di Gioia Tauro.

L’importanza degli scali marittimi risulta determinante nella attuazione di scelte strategiche di sviluppo economico, in quanto sono nodi di connessione fondamentali da cui dovrebbe irradiarsi il sistema delle reti terrestri funzionale alla distribuzione e raccolta di traffici nonché alle catene logistiche internazionali dei diversi settori produttivi. L'esperienze recenti di Gioia Tauro e Taranto rappresentano la verifica empirica di tale approccio a cui il libero mercato dei trasporti marittimi internazionali ha già dimostrato di credere, principalmente in termini di ingenti investimenti privati, anche in mancanza di precisi indirizzi e strategie di breve-medio termine di politica dei trasporti a livello centrale e regionale proprio in merito alla integrazione con le reti terrestri e con i sistemi locali produttivi.

Rendere i porti più connessi ed accessibili contribuisce all’integrazione delle differenti modalità in un unico sistema, a condizione, naturalmente, di garantire l’interoperabilità e l’interconnessione tra i diversi sub-sistemi in ragione della combinazione organizzativa delle differenti modalità tecnico-gestionali di esercizio. Da questa centralità del porto nello scenario trasportistico, discende anche la necessità di accelerare, migliorare e semplificare nei contenuti e nelle forme operative la fase di riforma legislativa da orientare verso una maggiore produttività degli scali ed in particolare dei terminal-container su modello nord europeo.

In Europa, negli ultimi anni, due eventi hanno caratterizzato in modo significativo il quadro di riferimento che, presumibilmente, influiranno significativamente sui futuri assetti politico-economici dell'Unione: a) la creazione della moneta unica; b) l’avvio del processo di allargamento ad est. Sul primo punto, la convergenza verso l’unità monetaria dovrebbe favorire ulteriormente la crescita economica ed il processo di integrazione fra i sistemi produttivi nazionali, con diffusi benefici relativi al maggior interscambio di beni e servizi. Sull’allargamento ad est e le sue implicazioni sul piano trasportistico, va ricordato come sia ancora aperto il dibattito fra i Paesi coinvolti riguardo ai tracciati definitivi dei corridoi est-ovest previsti nel quadro della politica dei trasporti comunitaria. La posizione dell’Italia è particolarmente delicata, perché si trova ad essere un importante crocevia nello scacchiere meridionale europeo (Libro Bianco: La Politica europea dei trasporti fino al 2010).

Nel caso italiano, il crescente grado d’apertura dell’economia tende a ripercuotersi direttamente sui suoi rapporti internazionali sia a livello europeo che extra-europeo. L’aumento dei flussi di importazione e di esportazione coinvolge, oltre all’Europa, tutte le altre regioni del mondo, con netta predominanza dei traffici trasversali Nord-America-Unione Europea-Estremo Oriente.

Tra gli effetti che scaturiranno dalla sempre maggiore integrazione dell’economia italiana con quella degli altri Paesi europei, assume particolare rilievo la necessità, da parte delle regioni meridionali, di competere con successo con altre regioni dell’Unione sfruttando al massimo il vantaggioso fattore geo-localizzativo dei terminal marittimi.

Attualmente l’economia del Mezzogiorno è interessata da un profondo processo di trasformazione rispetto ad un passato "non-competitivo" di forte dipendenza dai trasferimenti pubblici e di scarsa presenza di imprese competitive in settori aperti alla concorrenza. Malgrado i mutamenti in atto, l’Italia meridionale continua comunque a caratterizzarsi come un’area territoriale che presenta ancora scarsi elementi di omogeneità al suo interno e che necessita pertanto di sostegno atto a facilitarne il processo di integrazione con le aree più avanzate del resto del Paese e dell'U.E. Il miglioramento delle infrastrutture, dei servizi e della organizzazione strategico-territoriale dei trasporti marittimi e delle connessioni terrestri, rappresenta un importante presupposto per favorire l'inserimento dei sistemi produttivi locali in un contesto aperto, competitivo e sostenibile. Specifiche risorse per finanziare gli investimenti necessari sono disponibili ed il sostegno dell’Unione Europea è consistente nelle regioni dell'Obiettivo 1 del Quadro Comunitario di Sostegno, ma l'apporto di capitali privati è da ritenersi prioritario in un settore ormai avviato alla liberalizzazione ed aperto alla concorrenza internazionale, anche se sono ancora presenti molteplici fattori "distorsivi", specie a livello locale.  
Una "nuova" politica di sviluppo del Mezzogiorno dovrebbe necessariamente passare da un’analisi dettagliata del commercio internazionale e delle sue rinnovate opportunità globalizzate e dovrebbe portare alla valorizzazione della più grande risorsa che storicamente appartiene a questa parte del Paese: il mare e le coste.

Un interessante campo applicativo di come azioni di sviluppo economico regionale lungimiranti potrebbe favorire l'integrazione strategica tra processi di sviluppo endogeni di sviluppo locale, processi esogeni di internazionalizzazione delle imprese e dei prodotti, è rappresentato dal settore delle filiere agro-alimentari partendo dalla visione di un grande libero mercato delle merci in tutto il Mediterraneo. I porti dell'Italia meridionale potrebbero rappresentare i gates di ingresso dei prodotti agricoli mediterranei destinati ai mercati europei e costituire grandi poli logistici di lavorazione e distribuzione di tali prodotti. 

L’Italia meridionale ha sempre sofferto la condizione di "perifericità" rispetto all’Europa, condizione che si è riflessa negativamente sul tessuto delle imprese locali, nel senso di maggiori costi di trasporto legati alla distanza dai principali mercati e di limitata disponibilità di collegamenti plurimodali di trasporto nazionale ed internazionale, riducendone così anche  la capacità di attrarre investimenti.

Questo stato di inferiorità può essere superato ed addirittura rovesciato. Infatti, con lo sviluppo dei traffici nel Mediterraneo, in particolare quelli di transhipment, è aumentata la quantità e la qualità dei servizi di trasporto marittimo a disposizione delle imprese per raggiungere anche i più lontani mercati. Più in generale, il Mezzogiorno, grazie alla recuperata centralità del Mediterraneo nello scacchiere dei traffici intercontinentali, può aspirare a diventare una porta d’ingresso per i flussi commerciali tra Europa, aree rivierasche del Mediterraneo, medio ed estremo Oriente ed Americhe.

Questa opportunità tuttavia è in larga parte ancora potenziale. Per renderla effettiva occorrerà investire affinché l’intero sistema delle infrastrutture di collegamento e di interscambio per le merci del Mezzogiorno (non solo la componente marittima) raggiunga il livello di capacità e qualitativo delle regioni europee più avanzate. 

Lo sviluppo economico di un porto, la sua capacità di attrarre traffici e di generare effetti positivi sul territorio circostante, non dipendono soltanto dalla dotazione portuale infrastrutturale in senso stretto (banchine, gru, attrezzature, magazzini, depositi, ecc.), ma anche e soprattutto dal grado di interconnessione dello scalo con i mercati interni, attraverso corridoi plurimodali efficienti, oltre che dall’offerta di servizi portuali moderni e funzionali.

Uno dei più importanti fattori competitivi di un terminal marittimo è costituito dalla gravitazione portuale, cioè dalla attrazione che esso riesce ad esercitare rispetto alle aree di scambio commerciale e, quindi, ai mercati internazionali, non tanto in termini dimensionali geografici (distanza ed ampiezza) quanto, piuttosto, in termini temporali e di affidabilità e regolarità dei servizi. In una visione più moderna, particolarmente orientata al traffico di contenitori ed alle catene logistiche dei settori produttivi, la gravitazione portuale assume due configurazioni, da un lato, considerando tempo (giorni di navigazione) e frequenza di collegamento diretto e/o indiretto con altre aree geografiche oltremare - seaborne-side, dall'altro, considerando tempo e frequenza di collegamento monomodale e/o intermodale con le aree geografiche interne - landborne-side. 

Tale doppia configurazione gravitazionale assume enorme significato per i porti del nostro Paese ed in maniera ancor più evidente per quelli del Mezzogiorno che, sebbene abbiano negli ultimi anni incrementato di molto la gravitazione sea-side, grazie soprattutto all'affermazione del modello Hub and spoke, risultano caratterizzati da un raggio di penetrazione nei mercati europei notevolmente inferiore rispetto ai porti del cosiddetto Northern Range (landborne-side).

Mettere a sistema le diverse scelte d’investimento modali, integrando domanda ed offerta di servizi di trasporto e logistici, ed interpretando, cioè, i flussi quantitativi espressi dai sistemi produttivi locali a seconda delle potenziali filiere/catene logistiche dovrebbe essere l'obiettivo principale da raggiungere date le specificità organizzative, gestionali e prestazionali nei mercati mondiali dei prodotti importati ed esportati.
Esaminando l'offerta delle maggiori compagnie di navigazione, si evince che gli itinerari tendono a ridisegnare i collegamenti intercontinentali più in una visione di aree servite che di porti serviti. Conseguentemente, acquistano significato gli insiemi di porti (a prescindere dalle loro dimensioni) rappresentativi di aree logistiche di riferimento, sempre più svincolate dai confini nazionali e che si modificano rapidamente nel tempo. Per quanto riguarda in modo più specifico l’Italia, sembra non avere quasi più senso considerare come entità contrapposte la portualità tirrenica e quella adriatica, dato che i loro hinterland sempre più tendono (o quanto meno dovrebbero tendere vista la carenza di collegamenti trasversali) a costituire un insieme unitario. Tutto ciò dovrebbe stimolare un approfondimento sul nuovo ruolo che sta assumendo la portualità per lo sviluppo del territorio. 

Nel Mezzogiorno il trasporto marittimo soddisfa il 24% della domanda interna di trasporto merci, il 67% di quella in uscita ed il 41% di quella in entrata. Si tratta, comunque, di dati che si riferiscono esclusivamente alla domanda nazionale; è noto, infatti, che per quanto riguarda i flussi di trasporto internazionali la modalità marittima prevale su quelle stradale e ferroviaria.

Le previsioni al 2010 dei flussi di trasporto del Mezzogiorno continuano ad assegnare un ruolo rilevante al trasporto marittimo. I dati di previsione non tengono però conto degli effetti del riequilibrio modale che potrebbero essere indotti da interventi per lo sviluppo delle cosiddette "autostrade del mare" fondati in larga parte proprio sull’ammodernamento delle infrastrutture portuali del Mezzogiorno e sulla loro maggiore accessibilità. La rivalutazione del ruolo e delle funzioni dei porti, nell’area del Mediterraneo, può determinare una alternativa al trasporto stradale, anche attraverso il potenziamento dell'intermodalità con la rete ferroviaria che sarà indispensabile per garantire i collegamenti "lunghi", anche verso le aree nazionali ed europee che non ricadono nel bacino geografico dei porti, espandendo la gravitazione landborne-side.

L'attrazione a Gioia Tauro ed a Taranto dei più grandi operatori marittimi mondiali per l’attività di transhipment, ha determinato l’attivazione di collegamenti sulle direttrici internazionali in tutti gli altri regional-port, grandi (Napoli e Salerno) e piccoli (Bari, Brindisi, Catania e Palermo) in un processo di intensificazione dei collegamenti a rete che consente di connettere tali porti (anche con modesti quantitativi di merce da trasportare) con il resto del mondo a costi molto inferiori rispetto al recente passato.

Adeguata attenzione va posta anche alle potenzialità, per l’Italia, offerte nel Mediterraneo dall’area nord africana e dalle regioni più orientali. Un significativo indice di queste potenzialità è l’elevato numero di porti che hanno attivato, in questi ultimi tre anni, collegamenti intercontinentali tramite  servizi feeder. Sembra ragionevole ipotizzare che la crescita delle relazioni con le più importanti economie mondiali possa indurre anche un maggior sviluppo dei traffici inframediterranei anche con le aree più periferiche.

Se in passato poteva apparire come l’unica via di crescita della portualità italiana quella di rafforzare il suo ruolo di "porta del sud" per l’accesso ai mercati del nord Europa, questo sviluppo del Mediterraneo dovrebbe portare a riflettere maggiormente sulla opportunità, per l’Italia, di realizzare anche un ruolo di cerniera fra il Mediterraneo sud orientale e le più ricche regioni nord europee.

La disponibilità di porti con un maggior numero di collegamenti e di servizi consente alle imprese meridionali di partecipare attivamente ai processi di integrazione economica mondiale, spingendo il loro raggio di azione su un numero molto ampio di mercati. Si tratta di un’opportunità che in passato era sostanzialmente preclusa a tali imprese in quanto la maggioranza dei loro scambi con l’estero non poteva che avvenire attraverso i porti dell’alto Tirreno. Tutto ciò si traduce in un recupero di centralità del Mezzogiorno che, nato nell’ambito dei collegamenti intercontinentali, si sta estendendo sempre più a anche a quello dei collegamenti inframediterranei. In particolare, le frequenze delle partenze dai porti meridionali ed i relativi transit time reggono bene il confronto con quelle dei porti dell’alto Tirreno ed in molti casi con quelli del nord Europa. Per quanto riguarda, invece, le frequenze di partenze dal medio-alto Tirreno e medio-alto Adriatico, che appaiono numericamente elevate, queste non devono essere ritenute un segno dell’esistenza di significativi traffici, infatti, per queste regioni sono certamente più competitive le modalità stradale e ferroviaria rispetto alle aree di maggiore gravitazione dei traffici (Europa centro-occidentale e centro-orientale).

I porti del Sud dovrebbero essere capaci di svilupparsi con una logica di sistema territoriale-portuale fondata su: 

· efficienti collegamenti terrestri ed adeguate infrastrutture logistiche di supporto;

· attività logistiche evolute, servizi connessi e dell'indotto delle funzioni meramente trasportistiche in diretto collegamento con le tipiche attività terminalistiche;

· l’individuazione della propria vocazione specialistica legata al territorio ed alle attività produttive/distributive insediate.

In questa prospettiva il problema più importante non è più quello dimensionale (essere grandi o essere piccoli), quanto piuttosto quello relazionale (essere efficienti a scala locale-regionale e quindi connessi alle grandi reti). Ne deriva il riconoscimento della crescente importanza che assumono: 

- la qualità della politica di sviluppo delle Autorità portuali, che dovrebbe favorire le parnership tra operatori del trasporto marittimo ed offrire un ambiente localizzativo di pregio (in termini infrastrutturali, di business environment, di qualità dei sistemi di trattamento delle informazioni e di scambio con altre realtà economiche, ecc.); 

- la qualità delle connessioni e delle reti materiali e immateriali a scala regionale (sistema di infrastrutture stradali, ferroviarie, di interscambio modale, sistemi comuni di gestione dell’ICT, ecc.), che rendono possibile la funzione di porta sul mondo per i sistemi produttivi regionali in ottica di centralità. Buona parte della competitività dello shipping nel settore container dipende dal livello dei servizi a terra.
Si arriva per questa via all’identificazione del porto regionale non semplicemente nel senso di uno scalo che serve una regione, ma piuttosto di un porto che è espressione di una logica di ristrutturazione logistico-produttiva regionale al cui sviluppo esso contribuisce in modo assolutamente determinante. Il porto regionale non può perciò essere visto soltanto come una infrastruttura che offre un servizio in sé compiuto, ma è il porto che è espressione di un bisogno di relazione ed integrazione in rete che si fa via via più complesso. 

Negli ultimi anni si è assistito alla riduzione della perifericità del Mezzogiorno grazie ai servizi marittimi di linea con all’avanguardia i porti campani. I porti di Napoli e Salerno, nel periodo 1998-2001 sono stati tra i pochi ad aver aumentato i servizi feeder del westbound. Napoli è passata da 4 a 11 partenze settimanali, Salerno da 8 a 11, mentre Valencia e Barcellona hanno ridotto tali servizi. Questo sta a significare che il sistema produttivo/distributivo della Campania può oggi contare su due scali e raggiungere 56 porti mediterranei con costi e tempi adeguati alle esigenze dei mercati.

Considerando il profilo del proprio mercato, ciascuno scalo meridionale deve conseguentemente scegliere "dove stare" ed individuare la propria collocazione nel grande quadro dei traffici marittimi. Non ha invece alcun senso la corsa di tutti a fare tutto, che invece è propria dei porti italiani e anche dei porti del Sud.
La scelta dei porti (non solo quelli di transhipment, ma anche quelli regionali di origine/destinazione dei traffici) tende ad essere effettuata in una ottica di servizio complessivo, ossia della risposta che sono in grado di fornire sia sul piano della riduzione dei costi (non solo portuali, ma anche quelli derivati dall’ottimizzazione dell’itinerario), che su quello della qualità di servizio offerto al mercato. Da qui nasce l’esigenza, sempre più sentita dalle società di navigazione, di disporre nei porti di aree dedicate ai propri traffici al fine di avere un maggior controllo su un elemento strategico della struttura organizzativa e di realizzare le operazioni di trasferimento del carico anche sulla tratta terrestre con soluzioni "su misura" per i propri clienti. 

E’ comunque evidente il differente ruolo svolto dai diversi porti di transhipment nel caso operino per una pluralità di utenti o siano invece dedicati ad una singola compagnia. Nel primo caso, infatti, se posizione geografica del porto e infrastrutture sono ottimali per una efficace offerta di servizi, sono anche elevate le probabilità che quel porto attragga un’ampia serie di collegamenti sulle rotte intercontinentali e una conseguente ampia offerta di collegamenti feeder con i porti, grandi e piccoli, di origine/destinazione finale dei traffici. Questa è la situazione in cui l’intera area mediterranea maggiormente beneficerebbe dallo sviluppo dell’attività di transhipment. Nella situazione, invece, in cui il terminal portuale è interamente dedicato ai traffici di un unico operatore, non necessariamente il territorio (se non quello dell’hinterland più immediato) riceve benefici dalla sua attività, essendo quest'ultima prioritariamente orientata a soddisfare le esigenze organizzative dell’operatore stesso. In questo caso, quindi, è evidente che la crescita delle movimentazioni portuali se, da una parte, rappresenta un positivo risultato per la compagnia (ovviamente anche per tutti gli operatori portuali), dall’altra, ha un modesto risultato sotto l’aspetto dello sviluppo dei collegamenti fra lo scalo in questione ed il resto della portualità mediterranea. Ecco perché  soprattutto in questo tipo di situazioni occorre puntare in modo determinato ed innovativo sulla redistribuzione dei carichi non solo per via marittima, ma anche terrestre e, soprattutto, per ferrovia per evidenti minori diseconomie prodotte e maggiore sostenibilità ambientale e sociale.

3. LOCALIZZAZIONE PORTUALE E SVILUPPO ECONOMICO REGIONALE: TERMINAL CONTAINER, DISTRIPARK E PIATTAFORME LOGISTICHE

Il rapporto tra la presenza di infrastrutture portuali e lo sviluppo economico dei territori che le ospitano è oggi molto più complesso che in passato. La realizzazione di un porto può indubbiamente determinare una serie di effetti positivi sull’economia del territorio locale, regionale e nazionale, ma tale relazione di causa-effetto, che un tempo rendeva l’infrastruttura portuale un fattore essenziale ai fini dello sviluppo, tende in tempi più recenti a perdere in parte il suo significato. 

Non è solamente il porto a condizionare in diversi modi il proprio hinterland, ma anche quest’ultimo influisce in maniera incisiva sulla prosperità delle attività portuali in quanto dalle attività economiche dell’area circostante proviene, in primo luogo, la domanda di servizi portuali. Si tratta di un rapporto fatto di reciproche interazioni, per cui i nodi di trasporto marittimo che basano la loro attività su un entroterra poco sviluppato, oppure orientato su un solo tipo di produzione, sono generalmente, quelli che maggiormente rischiano di entrare in crisi. La realizzazione di una struttura portuale non costituisce più una garanzia dello sviluppo del territorio in cui si trova, anche se, indubbiamente, ha svolto in passato e può ancora svolgere un ruolo propulsivo nei confronti dell’economia dell’entroterra.

In linea di massima, infatti, la presenza di uno scalo marittimo ha rappresentato un importante fattore di attrazione per svariate attività economiche. La loro localizzazione in ambito portuale, nei casi in cui non risultasse necessaria, consentiva comunque una serie di vantaggi in termini di minori costi, di presenza di manodopera qualificata, di possibilità di sfruttare le economie di agglomerazione territoriale e di urbanizzazione dovute alla crescita demografica dei centri costieri.

A tal proposito è possibile effettuare una distinzione tra attività cosiddette port-required, che esistono in quanto esiste il porto e attività cosiddette port-attracted, che si localizzano nella città/area portuale per sfruttare i rilevanti vantaggi economici che la presenza del porto determina nell’approvvigionamento dei fattori di produzione o nel collocamento dei prodotti finiti sui mercati nazionali ed internazionali. Quest’ultimo è il caso delle imprese che importano o esportano merci esclusivamente, o prevalentemente, via mare e che qualora l’offerta di servizi portuali venisse meno o sia carente, avrebbero convenienza a localizzarsi altrove.

Occorre distinguere anche le attività cosiddette port-induced che, localizzate in ambito portuale, non abbandonerebbero il territorio in cui si sono insediate anche se divenisse più costosa l’offerta di servizi portuali. La presenza di un nodo portuale, tuttavia, consente a queste attività di ridurre i costi di trasporto e di acquisire nuovi mercati.

Tra le attività strettamente legate alla presenza di un porto commerciale rientrano certamente quelle relative al trasporto, all’imbarco ed allo sbarco, al deposito, allo smistamento, al trasbordo, al commercio delle merci, nonché le altre attività di servizio connesse, quali: agenzie marittime, spedizionieri, imprese armatoriali, operatori logistici, imprese di import-export, borse merci, servizi assicurativi e legali, provveditori e fornitori di bordo, uffici consolari, ecc.

La localizzazione portuale di attività produttive di settori diversi, e quindi la loro contiguità geografica, crea le condizioni per l’esistenza di rilevanti economie esterne alle singole aziende, agendo come fattore di “vantaggio comparato” nelle successive scelte localizzative di altre imprese e favorendo, in definitiva, lo sviluppo non soltanto economico, ma anche demografico e sociale dell’entroterra portuale. Per le imprese la concentrazione territoriale produce numerosi economie di scala e di agglomerazione: disponibilità di risorse umane qualificate, disponibilità maggiore e qualitativamente migliore di beni e servizi prodotti da altre imprese, possibilità di usufruire di infrastrutture comuni, maggior disponibilità del fattore lavoro, maggior possibilità di collocamento dei prodotti, rapida diffusione e trasferimento delle innovazioni tecnologiche ed organizzative, ecc.

Il potenziale economico degli aggregati portuali, il loro impatto in termini di reddito e di occupazione, tende ad incrementarsi con lo sviluppo dimensionale degli aggregati stessi e con l’infittirsi delle relazioni tra il complesso delle attività portuali e di quelle connesse di natura commerciale, industriale e terziaria, localizzate nell’area portuale e nel territorio circostante. Ciò si verifica, ovviamente, se esistono aree disponibili nelle adiacenze del porto. Qualora, invece, si superassero determinate soglie di capacità infrastrutturale e territoriale, si produrrebbero costi marginali da congestione che ridurrebbero fortemente i rendimenti produttivi ed economici delle imprese localizzate.

La tendenza attuale internazionale è la crescente domanda per l’istituzione di zone franche, cioè aree all’interno del porto in cui le merci vengono importate, immagazzinate, ordinate (ed eventualmente assemblate o trattate) e successivamente riesportate, con riduzione al minimo delle procedure doganali e senza essere gravate da imposte e tasse. I porti che riescono a dotarsi di zone franche hanno l’opportunità di diventare centri distributivi su scala regionale e/o internazionale ed il loro hinterland può beneficiare così di un notevole effetto moltiplicatore del reddito e dell’occupazione grazie ai vantaggi in termini di costi e tempi che consentono di praticare tariffe competitive ed integrate per diversi servizi.

In realtà, oggi, il mercato mondiale dei traffici marittimi, altamente concentrato dal lato dell’offerta, ha fatto sensibilmente ridurre il legame così intenso tra lo scalo marittimo e il proprio hinterland, ed anche molti dei vantaggi “tradizionali” della localizzazione di attività in ambito portuale sono venuti meno con evidenti ripercussioni sulle prospettive economiche e sociali delle aree portuali, specialmente nei Paesi più avanzati.

L’evoluzione verso tecniche di movimentazione delle merci sempre più land intensive, anche in seguito all’affermazione del transhipment, condiziona in maniera notevole le scelte localizzative dei porti. I container sono trasportati sempre più da navi “madre” di grande portata, che scalano soltanto alcuni porti hub di grande capacità, in modo da sfruttare le rilevanti economie di scala della nave e delle infrastrutture portuali, senza incorrere nei limiti economici rappresentati dall’immobilizzo della nave per tempi di sosta in porto complessivamente rilevanti, né in quelli fisici e tecnici dello scalo in porti minori. Da tali hub il servizio da e per i porti di destinazione finale è garantito da navi feeder di minori dimensioni, dalle quali, o sulle quali, ha luogo il trasferimento dei carichi secondo il modello tecnico-organizzativo  hub and spoke.

Di conseguenza, la competitività di un load centre dedicato ai servizi di transhipment si gioca su una serie di fattori chiave, tra cui: 

· il posizionamento geografico ottimale rispetto alle rotte internazionali;

· la dotazione di spazi, impianti ed attrezzature tecnologiche avanzate per la movimentazione e lo stoccaggio delle merci tra lo sbarco ed il successivo inoltro;

· la capacità di movimentare enormi volumi al fine di coprire elevati investimenti ed elevati costi fissi di gestione (economie di scala).

Molti di questi fattori sono altrettanto importanti nei porti di sbarco ed imbarco (porti regionali, non hub), in cui la competizione risulta ancor più accentuata. Ed, inoltre, se gli scali di transhipment potrebbero non servire affatto il proprio retroterra, o al limite non averlo, il vantaggio competitivo dei porti regionali si gioca ancor di più sulla presenza qualificata dei collegamenti all’hinterland tramite infrastrutture di trasporto terrestri (strade e ferrovie) e sulla dotazione di aree destinate ai servizi di magazzinaggio o altri servizi integrati, in modo da attirare ed al tempo stesso trainare, i sistemi produttivi intorno ad essi gravitanti. In tali porti diviene strategica la disponibilità di collegamenti adeguati con l’hinterland retrostante. La configurazione a pettine delle banchine viene sostituita, in un moderno regional port, da banchine lineari costituite dagli stessi piazzali di sosta dei container; da un lato dei piazzali attraccano le navi, mentre, dall’altro, vi è accesso diretto alle infrastrutture stradali e ferroviarie.

E’ opportuno richiamare due concetti: centrality e intermediacy. Il primo, riguarda il flusso di traffico (containerizzato e non) che utilizza un porto e che ha origine nel sistema regionale di cui il porto fa parte. Esso dipende dalla struttura produttiva e dal grado di apertura economica dell’entroterra servito da un porto. Per quanto riguarda il traffico unitizzato, ne rimane esclusa la componente di transito. In realtà non è sempre possibile distinguere adeguatamente i due flussi, inoltre, la scelta della scala spaziale di riferimento può prestarsi a valutazioni contrastanti. Il secondo concetto, invece, si riferisce alla posizione relativa dello scalo marittimo rispetto alle rotte intermodali. In questo caso il volume del traffico non dipende direttamente dalle condizioni del sistema regionale di riferimento, bensì dalla posizione del porto nelle rotte disegnate dagli operatori che governano i flussi mondiali di trasporto unitizzato (in genere grandi compagnie di navigazione e operatori del trasporto multimodale). E’ evidente che solo in pochi casi, ovvero quelli in cui un porto esplica solo funzioni di transito poco legate all’entroterra, le funzioni di centrality e quelle di intermediacy sono slegate tra loro. Si tratta di un concetto sviluppato guardando soprattutto al caso nordamericano, dove l’attivazione di servizi landbridge e minibridge
 ha radicalmente trasformato il quadro competitivo tra porti, e che verrà riproposto nel contesto europeo qualora le tendenze più significative oggi in atto di politica delle reti transeuropee (TEN), con maggior ricorso all’intermodalità ferroviaria, grazie principalmente ad accordi tra linee di navigazione e compagnie ferroviarie, raggiungeranno un più elevato grado di maturità e di conferma. 

La crescita dei traffici containerizzati determina, quindi, il bisogno di spazi portuali sempre maggiori che non sempre possono essere disponibili, dato che le esigenze dei porti del passato erano sostanzialmente diverse e l’acquisizione di maggiori spazi ad uso portuale è spesso impossibile, in particolar modo quando il porto è inserito in un contesto territoriale fortemente urbanizzato con elevati costi di land-use. Lo spazio diviene, quindi, una risorsa scarsa e per di più suscettibile di molti utilizzi alternativi nel lungo periodo e ciò rappresenta uno dei fattori critici su cui maggiormente si gioca la concorrenza globale fra regional port container.
Quando gli scali tradizionali risultano fisicamente inadeguati e non possono, di conseguenza, fronteggiare la forte richiesta di piazzali ampi ed attrezzati per la movimentazione e lo stoccaggio dei carichi e/o per la sosta degli autocarri e dei semirimorchi e per il trasbordo intermodale ferroviario (una banchina per grandi navi portacontainer deve disporre di almeno 120.000-200.000 mq di spazio retrostante, contro circa 10.000 mq per banchina delle maggiori infrastrutture tradizionali), vengono ad essere limitati dal mercato e gli impianti portuali tecnologicamente più “semplici” da realizzare in tempi brevi tendono a localizzarsi in nuove zone costiere caratterizzate da spazi sufficienti e da minori pressioni insediative.

I flussi di traffico internazionale tendono così a concentrarsi su un numero limitato di grandi porti, adeguati agli standard competitivi imposti dal mercato e perciò dotati di impianti e di spazi che tengano conto non tanto della dimensione media delle navi e dell’intensità media del traffico, ma piuttosto dei valori di punta di questi parametri, nonché delle prospettive di sviluppo futuro, seguendo una politica di eccesso di capacità infrastruttturale, economicamente onerosa e finanziariamente rischiosa, ma che punta alla riduzione dei tempi di sosta delle navi e alla fornitura di servizi più efficienti. In tal modo alcuni porti possono porsi in una posizione di vantaggio competitivo piuttosto stabile nel tempo. 

E’ possibile prevedere che, nel prossimo futuro, i traffici si concentreranno in pochissimi mega hub nel mondo, ovvero porti capaci di accogliere navi fino a 15.000 TEU, e decine di milioni di TEUs/anno, mentre una serie di scali regionali potrebbe essere impegnata a distribuire i carichi nelle varie aree geografiche.

L’adozione di strutture organizzative moderne e l’introduzione di tecnologie avanzate nel settore dei trasporti hanno ormai trasformato profondamente le relazioni economiche tra i nodi di trasporto, la città o area portuale e lo spazio circostante. Tutte le innovazioni che hanno caratterizzato il sistema dei trasporti marittimi negli ultimi decenni, tra cui: l’unitizzazione dei carichi e lo sviluppo dei trasporti intermodali e combinati per limitare al minimo le rotture di carico, l’aumento della portata unitaria delle navi, l’utilizzo dell’informatica nella gestione dei cicli di trasporto, la logistica integrata per realizzare una maggiore fluidità ed affidabilità nella catena del trasporto da origine a destinazione hanno ridotto, oltre al costo globale terra-mare-porto, le rendite di posizione ed i fattori di protezione spaziale del mercato goduti da ciascun porto rispetto agli altri, hanno perciò aumentato la concorrenza tra i porti a livello mondiale e nazionale ed hanno, di fatto, esteso il retroterra portuale, fino a ricomprendere il potenziale bacino di traffico del porto stesso. I retroterra portuali, espandendosi, tendono in molti casi a sovrappporsi, così che gli operatori economici possono trovarsi in aree servite contemporaneamente da più porti (vedi Napoli e Salerno). Anche le politiche commerciali, promozionali e di marketing poste in essere dagli operatori terminalisti e/o dalle Autorità Portuali sono suscettibili di incidere sull’estensione del retroterra, così come lo sono fattori non strettamente economici, ma piuttosto politici o giuridico-istituzionali, relativi a misure protezionistiche perseguite attraverso riserve di traffico, a blocchi marittimi attuati per periodi prolungati nei confronti di alcuni Paesi, alla conflittualità sindacale propria di taluni scali o di taluni Paesi .

In un panorama orientato verso una sempre maggiore liberalizzazione degli scambi commerciali, in cui l’insieme dei  Paesi dà tendenzialmente vita ad un unico mercato e la quantità delle merci scambiate è in continua crescita, i progressi fatti nel settore dei trasporti, sia dal punto di vista organizzativo-gestionale che dal punto di vista tecnologico, hanno comportato anche una maggiore indifferenza localizzativa per molte attività economiche in passato vincolate all’insediamento in ambito portuale. 

Il tradizionale effetto polarizzante delle aree portuali si è progressivamente affievolito come nel caso della rilocalizzazione di molte industrie di base (petrolifere, chimiche, siderurgiche, meccaniche) nei Paesi in via di sviluppo (PVS), nei quali generalmente si trovano i giacimenti delle materie prime, e dove i costi della manodopera, dello spazio e dell’energia sono più bassi, dove i regimi fiscali sono meno gravosi e dove molti vincoli in materia ambientale risultano meno severi rispetto alle legislazioni dei Paesi avanzati. Quest’ultimo fenomeno ha messo in crisi, in modo particolare, diversi porti industriali dell’Italia meridionale realizzati negli anni ’50 e ’60 per la lavorazione di risorse primarie di provenienza marittima.

La maggiore libertà localizzativa ed il problema delle esternalità negative generate dalla congestione costiera, direttamente o indirettamente legata alla presenza di un porto, hanno favorito l’allontanamento dal territorio portuale di molte attività produttive. Tale fenomeno è stato accentuato dalla creazione di nodi ed infrastrutture per il trasporto intermodale localizzati in zone anche molto distanti dallo scalo marittimo (generalmente lungo direttrici di grande comunicazione terrestre), in grado di sviluppare economie di scala “distrettuale” e di esercitare un forte richiamo sui traffici e sul loro indotto. Rispetto al passato la quota di valore aggiunto generato dalle attività portuali e port-attracted che rimane nel sistema economico locale è decisamente più bassa.

3.1 La "logisticizzazione" dei traffici e prospettive di sviluppo nel Mezzogiorno

La logistica in Europa è prevalentemente concentrata nel sistema nord-europeo attorno a grandi porti, aeroporti e grandi società presenti in Paesi come il Belgio, l’Olanda e la Germania. Contemporaneamente, la crescita esponenziale dei flussi commerciali tra l’Europa ed il Medio-Estremo Oriente, allo stato attuale prevalenti rispetto alle relazioni di traffico con il continente americano, configura un modello polarizzato, caratterizzato da nuovi poli logistici al servizio delle aree di produzione e di consumo, che presenta forti potenziali di sviluppo del traffico. 

Comunque, è possibile ipotizzare, accanto a strutture rigidamente policentriche anche altre di tipo più diffuso, al limite su due centri posizionati nel Nothern Range e nel Southern Range, ulteriormente favorite da diversi elementi concomitanti come il recupero di efficienza dei porti dell’area mediterranea lo sviluppo delle "rotte pendulum" che collegano gli Stati Uniti e l’area dell’Estremo Oriente attraverso il Canale di Suez, la progressiva concentrazione in atto nelle attività di terminalismo portuale mondiale ed, infine, la crescita del mercato della contract logistics, che dovrebbe favorire la ridistribuzione del traffico su un numero maggiore di piattaforme e centri logistici ed intermodali. Senza dubbio, ed alla luce di quanto appena esposto, un’area logisticamente dotata di grandi potenzialità è localizzata nell’Europa centro- meridionale, che va dall’Italia meridionale alla Francia del Sud, alla Svizzera, alla Baviera, all’Austria ed alla Slovenia con  proiezioni verso tutto l’est Europa

La formulazione di linee-guida strategiche, che possano far leva sulla valorizzazione di risorse logistiche (sia per quanto riguarda le poche già presenti, ma soprattutto per quelle da attivare) nelle aree portuali e retroportuali dell’Italia meridionale, dovrebbe essere però ancorata ad una precisa identificazione della loro destinazione produttiva basata sulla conoscenza dei bisogni industriali e commerciali da soddisfare. Sembrerebbe che nel dibattito in corso, vi è ancora una certa carenza di informazioni su tali bisogni e quindi sulla domanda potenziale di servizi innovativi cui dovrebbe essere  orientato lo sviluppo logistico dei porti e delle regioni meridionali.

Man mano che i sistemi logistici e territoriali diventano più sofisticati e la loro gestione più complessa ed aumenta la terziarizzazione dei servizi da parte delle imprese, i nodi del sistema dei trasporti non possono più limitarsi al ruolo di interscambio della merce, ma debbono offrire appunto servizi a valore aggiunto più complessi. Ciò sarà utile innanzitutto per aggregare i flussi di domanda di trasporto, di provenienza marittima e terrestre, e poter garantire così servizi di qualità per frequenza e numero di destinazioni.

L’utenza dei porti è costituita dal cliente finale, ovvero il sistema manifatturiero e distributivo, e dalle compagnie di navigazione che decidono di scalare un porto a seconda delle sue caratteristiche di funzionalità ed efficienza. Pertanto, i porti non possono dettare le condizioni del mercato, ma debbono adeguarsi a due ordini di criteri tecnici ed economici:

-  quello dettato dalla merce, con le sue specifiche esigenze, specializzate per filiera logistica (ad esempio l’agro-alimentare) e per famiglia di prodotto (i deperibili, i refrigerati, ecc.);

- quello dettato dalle grandi compagnie di navigazione, anch’esse con le loro specializzazioni, tipologiche di traffico (container, rinfuse, ro-ro, ecc.).

I sistemi di pianificazione tradizionali considerano il mercato del trasporto come un insieme indifferenziato di flussi che si muovono in varie direzioni. La principale preoccupazione è quella di individuare le origini e le destinazioni dei flussi (matrici O/D). Negli ultimi tempi, invece, le merci si muovono secondo strutture di mobilità definite e secondo logiche di networking predeterminate e specializzate per famiglie di prodotti. Si parla cioè di “filiere logistiche”, ovvero di sistemi organizzativi specifici, caratterizzati da particolari standard tecnici e di efficienza, e spesso vincolati a normativi specifiche (HACCP, ADR e così via).

Sotto l’apparente indifferenziata “mobilità delle merci” agiscono quindi le logiche di filiera e sono queste a determinare l’origine e la destinazione dei flussi, non la logica del percorso più breve o meno costoso. 

La valutazione del costo del trasporto è funzione di un insieme di azioni e di scelte che tendono a coinvolgere l’intera supply chain. Queste considerazioni sono alla base della moderna analisi della domanda di trasporto, che tende a cogliere soprattutto gli aspetti qualitativi della medesima e solo in subordine gli aspetti quantitativi. L’impostazione attuale tende perciò ad assegnare maggiore importanza ai fattori che concorrono a determinare, piuttosto che la dotazione fisica dell’infrastruttura,  la qualità del servizio, e cioè:

- le fonti di approvvigionamento;

- il numero dei fornitori;

- la struttura dei contatti di fornitura;

- le caratteristiche dei sistemi informativi;

- la localizzazione e il lay out di magazzini e centri di distribuzione;

- il ciclo e la gestione degli ordini e delle relazioni con il clienti;

- i tempi tecnici di produzione rispetto ai tempi di attraversamento;

- la rotazione delle scorte;

- i sistemi di condizionamento dei carichi;

- i tempi di consegna.

In definitiva: la "logisticizzazione" dei processi industriali e distributivi, nonché trasportistici. Applicare una logica di networking implica che il porto sia messo a sistema con questo insieme di strutture di supporto, che completano le sue caratteristiche di servizio, accrescendone la "capacità distributiva" facendo riferimento:

-  alle caratteristiche essenziali di tutte le infrastrutture necessarie alla funzionalità di un porto, ovverosia quelle strettamente portuali, quelle di supporto logistico (quasi-manufacturing, assemblaggio, distribuzione, ecc.) e quelle per i collegamenti terrestri di breve e lungo raggio;

- alle relazioni che intercorrono tra i porti ed i loro mercati di riferimento, al fine di individuare le peculiarità ed effettive potenzialità di ogni singolo porto ed evitare sovrapposizioni che potrebbero generare situazioni di incompatibilità o dispersione di risorse.

La "logisticizzazione" dei flussi mediterranei di transito che interessano l’Italia ed il Mezzogiorno in particolare, è una delle prospettive di sviluppo del settore indicate già dal PGTL 2001, allo stato non pienamente colta dalle imprese italiane. Infatti, a fronte di un aumento costante delle tonnellate di merci in arrivo e partenza nei nostri porti, oltre che dei passaggi transfrontalieri, il controllo ed il governo del sistema logistico, nelle sue diverse componenti, si trasferiscono sempre più al di fuori dei nostri confini. Imprese ed aziende di altri Paesi sono in grado di determinare scelte e costi, modalità e tempi di trasporto, che riguardano imprese e aziende italiane ed incidono sulla competitività dei nostri sistemi territoriali. Malgrado l’aumento della quantità di merci trasportate, il rischio è di diventare un paese di attraversamento, di passaggio, con scarse capacità di avvantaggiarsi di strategie logistiche decise ed organizzate altrove, secondo criteri ed interessi non determinati dai nostri sistemi economico-produttivi. Un unico, ininterrotto, "nastro trasportatore", il quale si estende per oltre mille chilometri e su cui operano migliaia di padroncini, che da Gioia Tauro, Taranto, Bari, Brindisi, Napoli e Salerno arriva fino alle Alpi, per poi raggiungere l’Europa centrale, senza fermate e "logisticizzazioni" intermedie.

I più importanti scali italiani stanno progettando un sistema logistico retroportuale del tipo distripark, al fine di superare le carenze ed i ritardi economico-logistici e per garantire il trasporto terrestre dei flussi di origine marittima. Per distripark la letteratura trasportistica intende un’infrastruttura posizionata alle spalle della cinta doganale portuale (spesso in una “zona franca”), dove vengono organizzate in aree dedicate le attività svuotamento e di riempimento dei container, la "lavorazione" delle merci e la loro distribuzione via terra o via mare. In Europa esistono strutture del genere le quali si estendono su superfici da 40 a 100 ettari, e su cui operano fino 50 diversi operatori. In genere, quando si considera la possibilità di implementare un distripark, le autorità portuali ed urbane dovrebbero lavorare insieme su di piano integrato di utilizzo dei suoli, allo scopo di soddisfare e conciliare gli obiettivi logistici del porto con le esigenze di crescita o sviluppo della città, limitando le diseconomie esterne del trasporto. Basti pensare, infatti, che secondo recenti studi si è calcolato un numero medio di movimenti stradali giornalieri nei distripark europei pari a 3.500.

Un caso emblematico in Europa, per quanto riguarda le strutture distributive sopra indicate, è costituito dal porto di Rotterdam (oltre 6 milioni di TEU movimentati nel 2001) a servizio del quale esistono ben tre distripark su un’area complessiva di 255 ettari, ovvero rispettivamente  il  Eemhaven Distripark, il Botlek Distripark ed il Maasvlakte Distripark (Fig.2).

Figura 2 - I distripark a servizio dei traffici del porto di Rotterdam
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Per quanto riguarda il Mezzogiorno d’Italia, invece, alcuni progetti nel settore della logistica portuale  sono stati avviati nei porti di Napoli (446.000 TEU nel 2002) e Salerno (375.000 TEU nel 2002), dove si stanno perfezionando delle strategie per intensificare l'utilizzo delle infrastrutture dell’Interporto Sud-Europa di Marcianise e dell’Interporto Campano di Nola, sebbene esistono comunque anche ampie aree dimesse, ad esempio nella zona orientale di Napoli e proprio a ridosso del porto, che ben si presterebbero ad essere destinate alla creazione di un distripark. Per Gioia Tauro (circa 3 milioni di container nel 2002), invece, esiste l'intento di potenziare i collegamenti terrestri, nonché di trasformare l'infrastruttura da hub terminal in porto polifunzionale, e ultimamente qualche piattaforma logistica privata è già entrata in funzione. Esiste, inoltre, un’idea di interporto da localizzare nell’area attigua al porto, allo scopo di consentire l’interconnessione tra flussi marittimi, stradali e ferroviari a scala continentale. Ma i tempi di costruzione e i problemi burocratici e politici sembrano andare in senso opposto rispetto all’evoluzione rapida della domanda di servizi logistici avanzati. Ecco, quindi, perché risulta più agevole pensare a delle piattaforme logistiche medio-piccole raccordate e funzionali a flussi di traffico specializzati, quali ad esempio la distribuzione delle produzioni agro-alimentari deperibili tipiche. Infine, per quanto riguarda Taranto (circa 500.000 contenitori nel 2002) sono in corso di realizzazione, come per lo scalo calabrese, nuove infrastrutture stradali e ferroviarie, nonché proprio un distripark su un’area retroportuale di circa 40 ettari (Fig.3) e dove saranno lavorate ed assemblate merci del molo plurisettoriale della società armatoriale Evergreen e che oltre a provenire via mare, sicuramente giungeranno anche dallo sviluppato entroterra industriale ed agricolo del triangolo Bari-Brindisi-Taranto. In particolare, il CIPE ha assegnato alla Provincia di Taranto oltre 12.000.000 di Euro per la realizzazione di tale infrastruttura.

Figura 3 – Il distripark di Taranto
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Via via che i sistemi logistici diventano più diffusi ed aumenta il grado di terziarizzazione delle attività da parte delle imprese, i nodi del sistema dei trasporti non possono più limitarsi al ruolo di interscambio della merce, ma debbono offrire servizi più sofisticati ad elevato valore aggiunto. Ciò richiede, da un lato, nuove professionalità e nuove iniziative imprenditoriali, dall’altro, nuovi spazi e dotazioni infrastrutturali di supporto alle attività tradizionali: interporti, piattaforme logistiche, centri intermodali, distripark.

In merito ai distripark, che possono definirsi come una struttura logistica collegata ad un terminal container, in cui vengono svolti una gamma di servizi integrati quali: movimentazione, stoccaggio, deposito, apertura dei container, lavorazioni di assemblaggio ed imballaggio, controllo qualità, preparazione documentazione legale, contabile e fiscale, suddivisione del carico, ecc., nonché la successiva distribuzione regionale, nazionale e internazionale con trasporto monomodale e/o intermodale. Si tratta di un anello strategico di congiunzione tra sistemi di trasporto e di logistica integrata che può rappresentare un formidabile elemento di vantaggio economico del territorio aprendolo ad una serie di opportunità di business su vastissima scala.

Applicare una logica sistemica implica che il porto sia messo in rete con il sistema di infrastrutture di supporto, che diventano componente essenziale delle sue caratteristiche di servizio ed accrescono le sue "risorse distributive", ossia s’inseriscono nella catena del valore prodotta dal porto e ne diventano un requisito insostituibile. Tutto ciò è utile in particolare per aggregare i flussi di domanda di trasporto, di provenienza marittima e terrestre, e poter garantire così servizi di qualità per frequenza e numero di destinazioni.

Le infrastrutture di supporto non debbono però necessariamente essere in prossimità del porto o nel suo hinterland geografico, ma possono essere individuate in base ai servizi nei quali il porto si è specializzato e possono richiedere l’integrazione con infrastrutture che stanno a centinaia di chilometri di distanza (ad esempio la piattaforma logistica dell’utente finale), purché si integrino nel "pacchetto di servizio" che l'operatore offre al cliente.

Secondo quest’ottica, rivestono un ruolo strategico anche e soprattutto i terminal intermodali ferroviari, la cui localizzazione e il cui dimensionamento sono di fondamentale importanza. Essi dovrebbero essere rigorosamente funzionali ai servizi svolti dai terminal di sbarco/imbarco dei porti. Vi è, pertanto, l’esigenza di attuare una "catena logistica integrata" che consenta un rapido passaggio da una modalità di trasporto all’altra, minimizzando i costi da "rottura del trasporto" e da "rottura di prezzo" (one stop shop solution), cosa che sta avvenendo principalmente a causa della concentrazione verticale degli operatori di trasporto nel controllo diretto dei terminali e nei mezzi di trasporto non solo marittimi ma anche stradali, ferroviari ed aerei. Si può forse immagine un futuro in cui pochi grandi multinazionali del trasporto e della logistica controllino la maggioranza dei traffici mondiali plurimodali, e molti operatori di dimensioni molto inferiori agiscano da satelliti dei primi nel fornire servizi a livello locale e regionale a condizioni tecnico-economiche (tempi, frequenze, prezzi, standard tecnici ed informatici, ecc.) strettamente dipendenti da una pianificazione strategica dettata dai grandi. Ciò è confermato da quanto sta avvenendo nel caso della separazione tra proprietà e management nel settore dello shipping mondiale, ove grandi gruppi industriali/finanziari investono nell'acquisire il controllo di grandi compagnie di navigazione di linea per il trasporto intercontinentale di contenitori, affidando in third party ship management l'intera attività di direzione strategica ed operativa dell'attività imprenditoriale. In sostanza, si tratta di qual fenomeno che è stato definito di "capitalismo manageriale" trattato e descritto in autorevole letteratura economica, che ha già visto applicazione in numerosi altri settori produttivi, specie nel caso di grandi imprese pubbliche ed imprese private nei loro più avanzati stadi di sviluppo, quando la seconda e terza generazione di proprietari è più facilmente incline a reclutare al di fuori della "famiglia" professionalità manageriali. Del resto l'intero settore sta vivendo una fase di fondamentale ristrutturazione e riorganizzazione dovuta alla necessaria grande competenza ed esperienza per operare efficientemente con bassi costi variabili, applicando nuove tecnologie ed investendo, quindi, per innalzare il proprio grado di competitività sui mercati globalizzati. Tali competenze ed esperienze sono in casi sempre più definiti in strutture professionali indipendenti che dietro accordi negoziali assumono la responsabilità manageriale delle compagnie amatoriali e/o di quota-parte del traffico da queste offerto, senza avere necessariamente in queste interessi finanziari diretti da partecipazione azionaria.

3.2 Un modello di localizzazione ottimale in presenza di vincoli: distripark e piattaforma logistica

Il processo di intensificazione del fattore capitale nella produzione dei servizi portuali, può giustificarsi con la remunerazione decrescente del fattore lavoro e la concomitante remunerazione crescente del fattore capitale che hanno sempre più trasformato l'industria portuale da labour intensive a capital intensive, oltre che land intensive.

Dal punto di vista territoriale il fattore lavoro è quasi sempre localizzato nel sistema economico della città o regione portuale, mentre, il fattore capitale è in misura sempre minore generato dall’economia locale e molto spesso neppure dallo stesso Paese. E’ quindi di particolare interesse il problema della "residenza geografica" del capitale investito nelle attività portuali principali, connesse ed indotte. Occorre inoltre considerare, che in Italia le attività portuali sono state in prevalenza svolte, soprattutto in passato fino alla riforma del 1994, da soggetti economici pubblici che hanno operato in molti casi al di fuori di logiche di mercato, ciò ha portato alla scarsa considerazione della remunerazione degli investimenti, realizzati prevalentemente con fondi pubblici, ed ad una valutazione della redditività quasi esclusivamente in termini economico-sociali piuttosto che in termini finanziari. Nel contesto delineato, diventa fondamentale riuscire ad identificare, analizzare e quantificare accuratamente gli effetti positivi del porto sull’economia regionale e valutare la ricaduta dei benefici economici netti sugli ambiti territoriali che possono essere in parte diversi da quelli che ne sopportano i costi di occupazione dello spazio e le esternalità negative. Tracciare un bilancio dei costi e dei benefici, diretti ed indiretti, interni ed esterni, e più o meno facilmente monetizzabili, è necessario per evitare gravi sottovalutazioni dei costi legati agli effetti ambientali e territoriali e/o gravi sopravvalutazioni dei benefici economici.

Le economie delle città e delle aree portuali sono e saranno in futuro molto più soggette alla competizione e ad andamenti ciclici, ma ciò non implica necessariamente un  irreversibile declino economico. Il patrimonio accumulato di fattori produttivi, di capitale fisso sociale, di qualificazioni umane e professionali, di know-how tecnico ed imprenditoriale, possono costituire un valido presupposto per il superamento di temporanee fasi discendenti del ciclo. Il porto rappresenta, oltre che una componente essenziale dell’economia locale, anche un fattore fondamentale dell’assetto urbanistico e dell’identità culturale cittadina, per cui il rapporto fra scalo e città non dovrebbe mai diventare conflittuale tanto più che il contesto generale di globalizzazione dell’economia, di crescente segmentazione dei processi produttivi, di incremento del commercio infrasettoriale, unito al trend di riduzione dei costi di trasporto e di maggiore connessione della rete globale dei collegamenti marittimi e terrestri, viene a configurare comunque scenari caratterizzati da maggiore intensità di trasporto ed attività logistiche in funzione delle aree di maggior concentrazione dei consumi.

La competitività richiesta ai moderni terminal portuali presuppone, quindi, cospicui investimenti, adeguamenti ed innovazioni sul piano tecnologico, organizzativo, gestionale, istituzionale e normativo, anche se spesso non si riesce, comunque, a contrapporsi efficacemente ad evoluzioni delle tendenze localizzative che hanno luogo su scala mondiale. D’altro canto, alcune trasformazioni territoriali indotte dalle delocalizzazioni industriali possono comunque essere utilizzate a vantaggio del complesso economico-territoriale della città o area portuale. Sono notevoli, infatti, le opportunità offerte dalla riscoperta di un porto più vicino alla città, attraverso il riuso e la valorizzazione del "fronte mare" di città portuali e zone costiere limitrofe e dalla riconversione di aree dismesse dalle vecchie industrie di base in aree da adibire allo sviluppo di attività innovative da porre in connessione con le tradizionali attività portuali.

Il successo di un porto, ai fini dello sviluppo economico-sociale del territorio, è legato sempre più oltre che a fattori di tipo tecnico (caratteristiche degli accosti, disponibilità di spazi a terra, disponibilità di attrezzature specializzate per la movimentazione dei carichi, collegamenti con le reti di trasporto terrestre, ecc.), alla disponibilità di componenti aggiuntive della catena del valore rappresentate dalle attività del terziario trasportistico e logistico ad alto valore aggiunto. La logistica, in particolare, aggiunge valore al prodotto attraverso operazioni, ad esempio, di semi-manufacturing ed intelligenza terziaria, soprattutto grazie all’uso di nuove tecnologie (Information and Communication Technology) e di infrastrutture dedicate specialistiche. Questo fenomeno determina un importante impatto sulla gerarchizzazione nella gestione del trasporto marittimo, per cui non sono più solo il porto in quanto tale ad assumere centralità, quanto piuttosto la disponibilità e la operatività di retroporti attrezzati, inland terminal, piattaforme logistiche e distripark, ad esso più o meno direttamente collegati. L'offerta di infrastrutture, servizi intermodali e di logistica rappresenterà uno strumento strategico per vincolare i traffici ai porti, e gli operatori specializzati esclusivamente in operazioni di banchina dovranno tendere sempre più a diventare "integratori di sistemi", al fine di offrire al cliente un servizio integrato ad elevato valore aggiunto, che comprenda il maggior numero di fasi possibili della catena produttivo-logistico-distributiva. Le più recenti esperienze nazionali ed internazionali evidenziano che i tradizionali operatori portuali italiani, oggi terminalisti, non sempre hanno compreso tali tendenze evolutive del mercato o non sempre hanno dimostrato di possedere i necessari requisiti finanziari e gestionali, tanto è vero che la proprietà dei maggiori terminali (e la realizzazione di nuovi come quelli di Taranto e Cagliari), sta passando sempre più nelle mani delle grandi compagnie amatoriali di navigazione di linea che stanno operando integrazioni verticali armatori-terminal su scala mondiale. Tale integrazione verticale è infatti sintomatica della necessità dei grandi operatori di trasporto marittimo unitizzato di abbattere i costi di gestione dei terminali terrestri e di adeguare la funzionalità degli stessi alle esigenze tecnico-operative dei cicli di trasporto delle unità navali. Tale ultimo fenomeno descritto conferma la non adeguatezza di infrastrutture e modalità gestionali dei terminal "tradizionali" che operano in modo avulso dai sistemi e dalle catene trasportistiche e logistiche su scala internazionale. 

La riorganizzazione del processo di trasporto prodotta da containerizzazione ed intermodalità, in prospettiva sembra poter segmentare sempre più il contesto competitivo su due piani distinti: da un lato, quello dei grandi load centres, proiettati sia verso l’orizzonte continentale sia verso quello marittimo (funzioni di transhipment), e sui quali è in atto oggi un processo di riorganizzazione delle principali rotte regolari; dall’altro, quello dei porti, che sulla base di diversi fattori (infrastrutturali, tecnologici, economico-territoriali, dotazione di spazi retroportuali, strategie di mercato degli operatori, ecc.), partecipano al ciclo del trasporto unitizzato principalmente come scali feeder che tenderanno sempre più a qualificarsi come gateway a supporto di sistemi economici regionali.

In questo senso, l’esperienza del traffico feeder e la logica a rete nell’organizzazione delle attività di trasporto intercontinentali, mettono almeno in parte in diversa luce il tradizionale principio che ha regolato la riorganizzazione della portualità mondiale negli anni '80, vale a dire quello del gigantismo e della grande dimensione. L’esperienza più recente sembra infatti confermare la crescente importanza di trovare sentieri di sviluppo coerenti con l’emergere di una nuova fase competitiva caratterizzata dalla possibilità di poter valorizzare le competenze e le risorse locali a servizio delle economie regionali nel più ampio quadro della formazione di sistemi di relazioni complessi ad elevata intensità di scambi regolari e continui, indotti anche dalla nuove tecnologie di comunicazione e marketing delle imprese (e-commerce). Le strategie di vendita e distribuzione dei prodotti che richiedono alta velocità di rotazione (sia per il loro valore che, ad esempio, per l'elevata deperibilità e/o pericolosità), hanno bisogno di un offerta di servizi logistici affidabili e rapidi pur garantendo al destinatario finale anche i servizi di stoccaggio. Lo stoccaggio si trasforma da passivo in attivo quando diventa punto di partenza per attività di deconsolidamento del carico e di assemblaggio di diverse componenti. Segue l'imballaggio, la marcatura e l'identificazione ed, infine, la nuova spedizione mediante i mezzi utili per l'ottimizzazione dei volumi di carico e delle esigenze temporali dei clienti.

Le esigenze delle imprese clienti dell'entroterra ed oltremare (soddisfatte nella funzione di trasporto dall'offerta marittima di linea unitizzata) condizionano la dimensione, la capacità e la localizzazione (distanza geografica dal terminal) delle strutture per la logistica in diretto collegamento con il terminal marittimo regionale e, quindi, le strategie degli operatori logistici alla ricerca di soluzioni di massimizzazione delle economie di scopo e di scala nella scelta localizzativa degli impianti.

I suddetti aspetti di tipo economico-aziendale vengono ad essere solo una faccia della medaglia se si considerano anche gli aspetti economico-territoriali derivanti da processi di pianificazione in cui, per una determinare area territoriale, viene scelto l'uso e la sua relativa intensità nel tempo. In tal senso il problema diviene di massimizzare il valore di una funzione di ricchezza e benessere sociale nell'utilizzo del territorio (land-use) soggetta ad un certo numero di vincoli. La ricerca di equilibri possibili e sostenibili tra i due aspetti (aziendale e economico-territoriale) conduce alla individuazione di processi di pianificazione strettamente legati ai suddetti aspetti nella formulazione di processi di massimizzazione con l'utilizzazione delle tecniche di programmazione matematica.

I termini della questione possono essere distinti con le categorie di strutture logistiche che presentano caratteristiche tecnico-economiche diverse principalmente nell'adempiere con efficienza alle funzioni produttive relazionali rispetto a quelle del terminal marittimo. 

In coerenza con quanto sinora esposto, per semplicità si possono considerare due categorie prevalenti:

1)Distripark, intesa come struttura logistica a servizio prevalente di merci transitanti e non in un terminal marittimo contenitori, dove le merci sono smistate, sottoposte a processi che aggiungono valore (fasi di lavorazione, assemblaggio, confezionamento, controllo di qualità, ecc.) e avviate alla distribuzione, localizzata nell'area portuale e/o nelle immediate vicinanze negli spazi retroportuali, direttamente collegata alle infrastrutture portuali del terminal;

2) Piattaforma logistica, intesa come struttura logistica a servizio prevalente di merci transitanti e non in un terminal container marittimo ma, per i maggiori legami con l'entroterra produttivo di una regione, può risentire di economie di localizzazione in prossimità ad aree e/o distretti produttivi, in quella forma che è stata definita "distretto logistico" affiancato ai più tradizionali "distretti industriali". Tali strutture possono essere situate fuori dalle aree portuali se ciò consente una maggiore efficienza del trasporto via terra in relazione alla localizzazione dei centri di produzione e consumo e delle vie di comunicazione in presenza, naturalmente, di infrastrutture stradali e/o ferroviarie per il trasferimento delle merci dal porto al sito produttivo logistico localizzato nell'entroterra. Nel caso-limite in cui tale collegamento sia creato ad hoc e abbia caratteristiche di sistema di trasporto dedicato ed esclusivo, la zona per le attività logistiche viene anche definita inland dry port e la distanza dallo scalo marittimo può essere anche di molti chilometri. Il concetto si basa, in pratica, sulla possibilità di muovere efficientemente le merci avanti e indietro fra il porto marittimo e il "porto secco" (Fig.1).

Figura 1 – Decentramento di attività logistiche nel retroterra portuale
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Volendo impostare un modello di ottimo per la localizzazione delle strutture logistiche collegate ad un terminal container marittimo, che tenga conto: a) delle variabili di ordine economico e territoriale che possono condizionare e determinare la scelta di dove posizionare sul territorio gli impianti logistici; b) della domanda di un dato quantitativo di merci da lavorare "generate" dal traffico di contenitori del terminal; c) delle relative superfici (misura di capacità) necessarie (per esigenze di semplificazione, in questa prima elaborazione modellistica si è considerata la domanda proveniente esclusivamente dal traffico merci proveniente, destinato e/o in transito nel terminal marittimo);

si può ricorrere alla programmazione lineare  risolvendo il problema le cui componenti sono:

a) la funzione obiettivo da ottimizzare;

b) le variabili, che sono gli elementi della funzione obiettivo. 

c) i vincoli a cui sono subordinate le soluzioni possibili;

La funzione obiettivo

Lo scopo nel risolvere la funzione obiettivo è quello di determinare scelte di localizzazione in un "ideale spazio ottimale" che dall'area portuale si insinua verso l'interno in direzione delle (eventuali) aree di insediamento produttivo/distributivo (distretti industriali, aree di sviluppo industriale - ASI, poli di concentrazione della grande distribuzione, ecc.), lungo i principali assi di trasporto plurimodale. Un presupposto essenziale per la programmazione lineare è la linearità della funzione obiettivo, che consiste in una somma delle variabili con pesi diversi, lo scopo può essere quello di massimizzare le economie e minimizzare le diseconomie determinando misure quantitative di capacità delle strutture logistiche dal localizzare nell'"ideale spazio ottimale" nel rispetto dei vincoli del territorio (Mq. totali da realizzare) e di spesa (fondi disponibili) come meglio esposto di seguito.

La funzione obiettivo è rappresentata dalla funzione di costo complessivo della localizzazione delle due diverse strutture logistiche (Piattaforma e Distripark) composta da tre variabili (con valori non negativi) che hanno riflessi sull'attività gestionale delle strutture logistiche. Lo scopo del modello è di individuare soluzioni di minimizzazione la seguente funzione-obiettivo: 

MIN [SP (((CT( + CL() - EA() + SD (((CT( + CL() - EA()]  

SP = Superficie da realizzare di strutture logistiche del tipo piattaforma localizzate nell'entroterra, anche a distanza dal terminal marittimo

SD = Superficie da realizzare di strutture logistiche del tipo distripark localizzate in ambito portuale o nell'immediato retroporto

CT = Costo generalizzato di trasporto intermedio (costo monetario più costo tempo degli spostamenti a/r terminal-struttura logistica generalmente crescente al crescere della distanza)

CL = Costo di utilizzazione del territorio (acquisto, locazione, diritto di superficie, ecc., generalmente decrescente al crescere della distanza dati i maggiori costi delle aree situate all'interno della cintura urbana)

EA = Economie di agglomerazione o di attrazione territoriale (di scala e/o di scopo e, quindi, minori costi unitari di esercizio e/o maggiore valore aggiunto per unità di prodotto/servizio) determinate dalla maggiore o minore vicinanza alle aree di insediamento produttivo o all'area portuale.

(; (; ( = parametri del modello relativi alle variabili di ciascuna sotto-funzione, di cui:

per CT: distanza, tempo dello spostamento, costi accessori per modalità di trasporto, livello del servizio delle infrastrutture di trasporto, ecc.; per CL: esistenza di infrastrutture primarie e di aree attrezzate, collegamento ai grandi assi di trasporto nazionale ed internazionale, presenza di infrastrutture intermodali, grado di urbanizzazione e di pressione demografica, ecc.; per EA: fattori tecnologici, adiacenza a strutture produttive appartenenti alla medesima supply-chain, presenza di personale specializzato, esistenza di nodi primari dell'ICT, fattori istituzionali, aggregazioni di imprese consortili, ecc. Altri parametri potrebbero riguardare le diverse caratteristiche dei servizi logistici dipendenti anche da elementi di capacità e localizzazione, quali: la tipologia merceologica e del processo logistico; le esigenze temporali dei clienti (just in time); il valore delle merci e della loro immobilizzazione temporanea; il valore aggiunto dei servizi logistici, ecc. Semplificando, in tale sede si è preferito considerare le sole variabili di ciascuna sotto-funzione relative agli aggregati economici ritenuti prevalenti (CT, CL e EA).

I vincoli 

I vincoli, o limitazioni che si impongono all'uso delle risorse, nel problema specifico sono due: il primo, è rappresentato dal territorio totale che è possibile destinare all'uso di strutture logistiche - vincolo territoriale; il secondo, di ordine finanziario, relativo al costo di investimento massimo ritenuto ammissibile dal soggetto investitore - vincolo di spesa. Alla misura di capacità dimensionale corrisponde, evidentemente, una misura monetaria di investimento in termini parametrici di costo di investimento, ad esempio Euro/mq, per la realizzazione delle strutture logistiche da considerare anche in relazione alla disponibilità di risorse pubbliche per il finanziamento delle infrastrutture di trasporto intermedio (sub-vincolo di riduzione del costo degli spostamenti a/r terminal-struttura logistica) e/o per il co-finanziamento delle stesse strutture logistiche. 

Il vincolo di territorio può essere rappresentato dalla superficie da destinate alle strutture logistiche (Mq) non superiori a quelle disponibili. Una stima delle superfici domandate necessarie, da confrontare con le superfici disponibili, può ottenersi sulla base di previsioni di traffico container di merce da "logisticizzare" in base a standard operativi in TEU o in Tonnellate (a Rotterdam è stimata una percentuale di circa il 7% di merce lavorata all'interno dei distripark portuali del totale traffico movimentato - circa 450.000 TEUs - e del 15% includendo l'intera regione portuale, con l'occupazione di circa 8.000 persone soltanto nei distriparks di Eemhaven e Botlek). La superficie può anche essere interpretata quale misura di capacità operativa delle strutture, infatti, determinando un tasso medio di rotazione delle merci lavorate (ad esempio 3 giorni) ed un rapporto standard di capacità produttiva (ad esempio TEU/Mq), si possono ricavare misure di capacità fisica degli impianti logistici per anno (TEU/365/3).

Il vincolo di spesa può essere rappresentato dal costo totale di realizzazione che non deve eccedere i fondi disponibili. E' evidente che la differente ottica dal quale si guarda il problema può determinare differenti livelli di sostenibilità finanziaria dell'investimento, in particolare nel caso di disponibilità di risorse pubbliche limitate.

I vincoli, quindi, rivestono una funzione importante e determinante alla soluzione ottimale che, in tale sede, sarà ricercata attraverso un semplice metodo grafico. I vincoli sono lineari e si possono rappresentare con delle linee rette. Bisognerà trovare le combinazioni di superfici tra le due tipologie di strutture logistiche che rispettano i vincoli di territorio e di costo di investimento complessivo. 

Volendo determinare la quantità in mq di strutture logistiche da realizzare del tipo P (piattaforme logistiche nell'entroterra) e del tipo D (distripark in ambito portuale), al fine di minimizzare la funzione obiettivo di costo globale si possono tracciare due diverse rette (Figura 4) che rappresentano graficamente i punti (le combinazioni possibili) in cui ciascun vincolo è rispettato. I punti lungo la retta rappresentano le combinazioni di massimo utilizzo della singola risorsa che rispettano il vincolo. I punti all'interno dell'area sottesa a ciascuna retta rappresentano i punti delle combinazioni possibili ma non sufficienti all'utilizzo integrale delle risorse (territorio e spesa). Le aree triangolari tratteggiate rappresentano combinazioni che soddisfano solo uno dei due vincoli ma non l'altro.

Figura 4



          MqP














   0    






MqD

L'area interna sottesa ad entrambe le rette rappresenta quindi le combinazioni possibili che rispettano entrambi i vincoli (Figura 5), le politiche che in essa sono possibili non impiegano più territorio di quello disponibile né eccedono la spesa prevista. Il valore ottimo è rappresentato da quel punto dell'area delle combinazioni possibili che minimizza il valore della funzione obiettivo, la sostanza della programmazione lineare sta nella ricerca di questo punto. 

Graficamente il problema è risolvibile assegnando una data soluzione numerica alla funzione obiettivo e tracciando la retta che congiunge le due misure quantitative ottenute di strutture del tipo P e D che corrispondono al quel dato livello di costo-obiettivo. Effettuando spostamenti paralleli di tale ultima retta, il punto di ottimo sarà il punto di incontro della retta (politica ottima) con l'estremo dell'area delle combinazioni possibili rispettando i due vincoli: quel punto rappresenta la soluzione di minimo costo-obiettivo senza lasciare risorse non completamente impiegate.

Figura 5
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E' evidente che in tale sede si è proceduto con metodi di grande semplificazione assumendo la linearità dei vincoli e la costanza dei parametri. In realtà i parametri rappresentano variabili e, quindi, sono variabili. Inoltre, trattandosi nel caso specifico di costi, in pratica essi non sono lineari per la presenza di costi fissi e di economie di scala non linearmente legati alle quantità ed alle capacità operative degli impianti. Ad ogni modo si ritiene di poter considerare il modello proposto accettabile in termini concettuali e logico-matematici, rinviando all'applicazione empirica l'attendibilità delle soluzioni e dei risultati che da esso potranno emergere.
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� Le importazioni ed esportazioni italiane di manufatti misurate in milioni di tonnellate sono state divise per modalità di trasporto ipotizzando che gli split tra modalità in percentuale (per importazioni ed esportazioni) seguissero l’andamento tendenziale degli anni 1990-1997 (Ministero dei Trasporti e della Navigazione, PON Trasporti – Strumento Operativo per il Mezzogiorno, 2001).


� Il minibridge è un servizio ferroviario che sostituisce un servizio marittimo diretto. Per quanto riguarda l’Europa, si tratta principalmente di tratte ferroviarie che collegano i porti del Nord con i terminal ferroviari dell’Italia settentrionale e della Francia meridionale, soppiantando, in parte, le linee marittime prima dirette al Mediterraneo. Per landbridge, invece, si intende la porzione continentale di una rotta mare-terra-mare; l’esempio classico è il caso nordamericano, dove il servizio ferroviario con treni blocco che collega New York a Los Angeles e Seattle ha permesso di affiancare alle rotte tutto mare Rotterdam–Tokio quelle mare-terra-mare Rotterdam–New York (mare), New York–Los Angeles (terra, via treno blocco), Los Angeles–Tokyo (mare) (Soriani S., Le dimensioni economiche e territoriali dello sviluppo portuale, con riferimento al caso dei porti medi – Quadro di analisi e valutazioni sul caso veneziano, Rapporto di ricerca 04.99, Università Ca’ Foscari di Venezia, Dipartimento di Scienze ambientali, Settembre 1999).
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